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Ing. RAINER DILL (DMV), Wolmirstedt 


Die S-Bahn in Magdeburg 


l. Einführung 

Im vorigen Jahr, dem 25. des Bestehens unserer Republik, 
wurde für die Bürger im Raum Magdeburg ein wichtiger 
Punkt des großen sozialpolitischen Programms verwirk¬ 
licht. Zu Beginn des Winterfahrplans 1974/75, am 
29. September, wurde der Betrieb auf der Linie A der 
Magdeburger S-Bahn aufgenommen. Damit wurde in der 
Bezirksmetropole ein attraktives Nahverkehrssystem 
seiner Bestimmung übergeben, an dessen weiterer Ver¬ 
vollständigung auch künftig gearbeitet wird. Mit der 
Aufnahme des S-Bahn-Betriebes wurde das Perso¬ 
nenzugnetz wesentlich verdichtet. So steigt die Zahl der 
Züge auf den einzelnen Strecken wie folgt an: 
Schönebeck-Magdeburg um 18 auf 57 Züge, Gegenrich¬ 
tung um 24 auf 58 Züge, Zielilz-Magdeburg um 16 auf 36 
Züge, Gegenrichtung um 19 auf 37 Züge, Haldensleben- 
Magdeburg um 8 auf 21 Züge und Gegenrichtung um 11 
auf 23 Züge. Gute Anschlußmöglichkeiten auf andere 
Strecken oder auf Linien des Kraftverkehrs bzw. der 
Straßenbahn erhöhen die Bedeutung dieses Nahver¬ 
kehrsmittels, Der Bau der Linie A kostete bisher etwa 
96 Millionen Mark. Die Strecke führt von Zielitz über 
Magdeburg nach Schöncbeck-Salzelmen und ist 38,6 km 
lang. Insgesamt liegen an ihr 14 Haltepunkte (Hp), davon 
10 im Stadtgebiet Magdeburg. Ihr Abstand beträgt im 
Stadtgebiet durchschnittlich 2.1 km, außerhalb 4,7 km. 
Die mittlere Fahrzeit liegt bei 50,1 Minuten, das entspricht 
einer mittleren Reisegeschwindigkeit von etwa 46,1 km/h. 
Damit gehört die Magdeburger S-Bahn, international be¬ 
trachtet, zu den schnellsten Nahverkehrsmitteln (zum 
Vergleich Berlin 40.2 km/h, Warschau 39 f 5 km/h, Wien 
37,1 km/h). 

2* Streckenaushau 

Bevor mit dem Bau der S-Bahn im Jahre 1969 begonnen 
wurde, hat die DR einige Bauvorhaben, die im wesentli¬ 
chen der Verbesserung des Heise- und Berufsverkehrs 
dienten, fertiggestellt und in Betrieb genommen. Verfol¬ 
gen wir nun den Streckenausbau von Zielitz bis 
Schönebeck-Salzeimen. Zunächst wurde in unmittelba¬ 
rer Nähe des Kalibetriebes eine neue Heiseverkehrsan¬ 
lagegebaut, die einmal den Bedingungen eines Endbahn¬ 
hofs der S-Bahn Rechnung trägt und außerdem den 
Durchgangsverkehr auf der Magistrale Magdeburg- 
Rostock sowie den zum Kali betrieb Zielitz einpendelnden 
Güterverkehr berücksichtigt. Der neue Bahnhof, etwa 
600 m nördlich vom alten geiegen, mit einem neuen 
Empfangsgebäude und 4 Bahnsteigen, davon 2 mit Fahr¬ 
leitung für den S-Bahn-Verkehr überspannt, wurde 
am 7. Oktober 1972 seiner Bestimmung übergeben. Im 
Bf Wolmirstedt wurden die 3 Bahnsteiggleise elektrifi¬ 
ziert, Außerdem machte sich im Stadt bereich von 
Wolmirstedt an dem Bahnübergang Gartenstraße der 
Bau eines Fußgängertunnels erforderlich, da sonst durch 
die immer dichter werdende Zugfolge unzumutbar lange 
Wartezeiten entstanden wären. Dieser Tunnel wude Ende 
1973 fertiggestellt. Der Hp „Barleber See“ w T urde 1966/67 
gebaut und zum ersten Fahrplanwechsel 1967 in Betrieb 
genommen. Unter Berücksichtigung des geplanten Um¬ 
baus des Hbf Rothensee wurde im Rahmen der Baumaß¬ 
nahmen für die S-Bahn im Bereich Rothensee eine 
Streckenkorrektur vorgenommen. Von der Abzweig¬ 
stelle Glindenberg an (hier mündet auch die Strecke von 
Oebisfelde-Haldensleben ein) wurde westlich der allen 
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Bild l Stfltck&nführuiig der Magdeburger S-Bahn 


Trasse eine 3,3 km lange 2gleisige Strecke neu gebaut. Sie 
mündet etwa in Höhe des Lokschuppens Rothensee in die 
aite SIrecke wieder e in, D ie a I te n G ie i $e dienen heute dem 
Güterverkehr vom bzw. zum Rbf Rothensee, An der 
neuen Strecke entstand der Hp „Rothensee" neu. der im 
Dezember 1971 seiner Bestimmung übergeben wurde. 
Am südlichen Ausgang des Rbf Rothensee wurde 1972 
unmittelbar an der Brücke Pettenkoferstraße der Hp 
„Eichweiler 1 * angelegt und am 3. Juni 1973 in Betrieb 
genommen. An der Unterführung der Gütergleise nach 
Rothensee und der Berliner Strecke mußten die Gleise 
0,5 m tiefer gelegt werden, um die notwendige Höhe für 
die Fahrleitung zu erhalten. 

Im Bereich des Hauptbahnhofs waren umfangreiche 
Bauarbeiten notwendig. Für den S-Bahn-Betrieb mußte 

193 







Bild 2 U/ifer den K längen einer Eisen bahner Kapelle verlassen die Ehren 
gaste den S Bahnsteig Vorn (2- v. r)der Steif Vertreter des Ministers für Ver 
kehrswesen der DDR tmd 1 Stellvertreter des Generaldirektors der UH, 
Br.-Ing. Hemr Schmidt der auch Vixeprästdent des Deutschen Modetleisen- 
bahmVerband** der DDR ist. 


Der Bf Schöne beck-Salzelmen als südlicher Endpunkt 
der Linie A wurde so umgebaut, daß der S-Bahn-Betrieb 
und das Abstellen von S-Bahnzügen unabhängig vom 
übrigen Betriebsablauf erfolgen kann. Insgesamt wur¬ 
den für die Aufnahme des ersten Abschnittes des 
S-Bahn-Betriebes 13 Bahnsteige von 300 mm auf 550 mm 
über Schienenoberkante erhöht, alle Bahnsteige für eine 
Zugläuge von 220 m für die Aufnahme eines achtteiligen 
Triebzuges BR 280 hergerichtet, 6 Haltepunkte völlig neu 
errichtet, 11 400 m 2 Bahnsteigfläche mit Gehwegplatten 
neu gedeckt, 18,9 m Streckengleise neu gebaut, auf 
91,5 km Gleislänge neue Fahrleitung verlegt, 160 km 
Starkstrom-, Sicherungs- und Fernmeldekabel in der 
Erde verlegt und 5 Signalbrücken sowie 2 Signalausleger 
neu auf gestellt Außerdem wurde der Zugbetrieb in 
Zielitz, Wolmirstedt, in den Bereichen Rothensee-Mitte, 
Glmdenberg, Buckau-Personenbahnhof und in Schone- 
beck-Nord auf das Lichtsignalsystem umgestellt. Im 
Streckenabschnitt Neustadt-Hauptbahnhof sowie an 
den Eisenbahnüberführungen Hallesche Straße (Nähe 
Hasselbachplatz) und Bf Südost (Nordseife) wurden 
einige Brücken Sektionen erneuert. 

In der Nähe des Dreiecks Rothensee-Neustad t-Herren- 
krugbrücke entstand ein neues Unterwerk, das die 
Fahrleitungsanlagen im Raum Magdeburg, besonders 
die neu in Betrieb genommenen Abschnitte, einspeist 


der ehemalige Bahnsteig Ü (heute Bahnsteig \\umgebaut 
werden. Außerdem wurden die Gepäc«- und Expreßgut¬ 
anlagen an der Südausfahrt des Hauptbahnhofs so um¬ 
gestaltet, daß hier eine neue 2gleisige Trasse nur für 
den S-Bahn-Betrieb und in der Nähe des Hasselbach-^ 
Platzes ein neuer Hp angelegt werden konnten. Der Hp 
„Thälmannwerk" wurde 1968/69 errichtet und zum 
20. Jahrestag der DDR, am 7, Oktober 1969, seiner 
Bestimmung übergeben. Im Bf Südost wurde ein neuer 
Bahnsteig mit zwei Gleisen zur besseren Abwicklung des 
Reise- und Berufsverkehrs angelegt. 

Vom Bf Südost bis zum Rbf Schönebeck-Nord wurden 
die Strecke 4gleisig und auch die beiden Güterzuggleise 
für eine Streckengeschwind igkeit von 120 km/h ausge¬ 
baut. 

Etwa 2,5 km nördlich von Schönebeck entsteht gegenwär¬ 
tig der Hp „Frohse 44 , Seine Fertigstellung ist zum 2. Fahr¬ 
plan Wechsel 1975 vorgesehen. 


Bild 3 Das neue Empfangsgebäude Zielitz. im Hintergrund der neugeschaf 
fene Kah'Betneb 



3. Streckenführung 

Nachdem wir im vorhergehenden Abschnitt schon 
einiges über den Streckenverlauf erfuhren, wollen wir 
nun die Streckenführung näher betrachten. Es sei 
vorweggenommen, daß die S-Bahn mit Ausnahme vom 
Hauptbahnhof bis zum Hp „Hasse Ibach platz 1 * auf Fern¬ 
bahngleisen verkehrt: Zieiitz-Magdeburg Nr. 770, Magde¬ 
burg-Schönebeck Nr. 730 und Schönebeck-Schönebeck- 
Salzelmen Nr.650. 

Als nördlichster Punkt der S-Bahn wurde Zielitzgewählt. 
Bestimmend dafür war der Neuaufbau des Kalibetriebes 
Zielitz und die daraus entstandenen BeförderungsPro¬ 
bleme. Dieser Bahnhof ist also 4gleisig ausgebaut, wovon 
die Gleise 1 bis 3 Durchgangsgleise sind und das Gleis 4 
für den S-Bahn-Betrieb als Kopfgleis ausgebildet ist. In 
der Regel kommen hier die S-Bahnzüge an und fahren 
auch von dort wieder ab, ihr Aufenthalt beträgt im 
Durchschnitt 10 Minuten. 

Der Bf Wolmirstedt hat in den letzten Jahren erheblich 
an Bedeutung gewonnen. Mit dem Aufbau des Kalibetrie¬ 
bes entstanden in dieser Kreisstadt über 1500 Neubau¬ 
wohnungen. Die S-Bahn verbindet als wichtigstes Ver¬ 
kehrsmittel Wolmirstedt und den Kali betrieb mit der Be¬ 
zirksstadt. 

Nach der Ausfahrt aus Wolmirstedt fährt man nach etwa 
1500m an dem DR-Wasserwerk vorbei. Dieses versorgte 
die Wassertürme in Salbke, im Hauptbahnhof und in 
Ruthensee und ist seit 2 Jahren außer Betrieb. Dann 
fahren wir durch ein selten anzutreffendes Bauwerk: die 
Eisenbahn führt hier nicht, wie allgemein üblich, über 
eine Wasserstraße, sondern fährt durch einen 100m 
langen Tunnel unter dem Weser-Ems-Kanal (früher 
Mittellandkanal) hindurch. Der Hp „Barleber See“ liegt 
in unmittelbarer Näher des größten Naherholungszen¬ 
trums im Norden Magdeburgs, er wird aber nur im 
Sommerfahrplan bedient. Hinter ihm mündet an der 
Abzweigstelle Gl indenberg aus westlicher Richtung die 
Strecke von Haldensleben (Nr. 740) ein. Am Hp „Rothen¬ 
see“ wurde eine Bushaltestelle angelegt. Von hier aus 
fahren die Busse in das nördliche Industriegebiet, 
teilweise auch zum Schiffshebewerk Rothensee, Auch 
der Hp „Eichenweiler* 4 bietet durch seine günstige Lage 
den Berufstätigen im Industriegebiet Nord gute An- 
schlußmöglichkeiten zur Straßenbahn, weiterhin ist von 
hier aus auch der Magdeburger Zoo sehr günstig zu 
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ßj/d 4 Eingesetzt werden vorerM 
HWidezuge. to*$fefc*4Xf aus 4acftsi- 
Uff? Durchgangswagen mir Mjttel- 
t ;n>(K'U- Baujshr 1952. Als Trak - 
lionsmiMW werden Elloks der 
BR 211 und 242 sowie Dieselloks der 
BR IW und IJfl Verwender. LJ/iser 
Bild zeigt einen SBahn-Zug au f der 
Stricke von und n^ch Haidens- 
(eben mit einer RR II0. 




Bild 5 Die mi Magdeburger ß-ßahn-ßeErieb L^n^t'Srürtt' 211035-1 nou/i mir 
dein bisher üblichen grünen Anstrich 


Bild 6 Der Turme! am Kanal, den gerade die 4 40 W5-5 vom B w ft'ifienberge 
mit einem 32(N>-i-Öl%ug in Äiebfung Magdeburg passiert hat 

Zei rhnung und Fotos Verfasser 



erreichen Die beiden Hp »Rothensee“ und *.Eichenweb 
ler 1 * werden außerdem für die Burger im gegenwärtig 
entstehenden Wohngebiet Magdeburg-Nord günstige 
Verkehrsmoglichkeiten schaffen. Die nächste S-Bahn- 
station ist der Bf Neustadt Dieser, seit dem Jahre 1873 im 
Betrieb, hat durch die Inbetriebnahme des Hp „Eichen- 
weiler 11 für die in nördlicher Richtung führenden Strek- 
ken etwas an Bedeutung verloren. Dennoch benutzen 
viele Reisende die Umsteigemöglichkeiten zu den Strek- 
ken nach Burg (Nr 700k Loburg (Nr.709) und Zerbst 
(Nr. 720). Bei der Einfahrt in den Hauptbahnhof verläßt 
die S-Bahn die Fern bah ngieise und fährt am Bahnsteig l 
ein. Diese Lösung, für die S-Bahn nur einen Bahnsteig 
auszubauen, ergab sich aus der derzeitigen Situation im 
Ausbau der Bahnhofsanlagen. Die beengten und nicht 
ohne größeren Aufwand zu ändernden Raum Verhält¬ 
nisse im Hauptbahnhof sind auf die Zeh der Entstehung 
der Bahnhofsanlagen im vergangenen Jahrhundert zu¬ 
rückzuführen, Damit i£t dieses Teilstück der einzige 
Igleisige Abschnitt der gesamten Linie A der S-Bahn, 
Nach dem Verlassen des Hauptbahnhofs erreicht die 
S-Bahn den Hp „Hasselbachplatz 0 . Dieser kann auf 
Grund der Trassenführung nur von den S-Bahnzügen 
bedient werden. Vom Bahnsteig aus führtein Fußgänger¬ 
tunnel vom Reichsbahngelände Von hier sind es nur noch 
w enige Meter bis zum Hasselbachplatz. Dieser ist einmal 
ein wichtiger Straßenbahnknotenpunkt und stellt zum 
anderen ein belebtes Geschäftszentrum dar. Hinter dem 
Hp ..Hasselbachplatz“ mündet die S-Bahnstrecke wieder 
in die Fernbahngleise ein. Der Bf Buckau und der 
folgende Hp „Thälmannwerk“ liegen im großen Indu¬ 
striegebiet Buckau/Fermersleben/Salbke; beide Statio¬ 
nen werden auch von den Zügen der Strecke 700 bedient 
Diese führt an der Abzweigstelle Fermersleben in west¬ 
liche Richtung, während die S-Bahn in einer lang ge¬ 
zogenen Linkskurve den Hp „Salbke“ erreicht. Der letzte 
Bahnhof im Stadtgebiet Magdeburgs ist Südost Dieser 
wird hauptsächlich von den Beschäftigten des größten 
chemischen Betriebes am Orte, des VEB Fahlberg List, 
benutzt 

Nachdem die S-Bahn das Stadtgebiet verlassen hat, 
passieren wir nach etwa 5 km den gegenwärtig im Bau 
befindlichen Hp „Frohse“. Bevor wir den Bf Schönebeck 
erreichen, mündet aus westlicher Richtung die Strecke 
E i Is leben-Bl um berg-Schönebeck (Nr, 711) ein, Schöne¬ 
beck ist die drittgrößte Stadt im Bezirk Magdeburg und 
zugleich eine wichtige Industriestadt Neben vielen 
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bekannten Betrieben ist hier das größte und modernste 
Werk des DDR-Landmaschinenbaus, das Traktoren¬ 
werk, beheimatet Mit der S-Bahn wurde den Werktäti¬ 
gen dieser Stadt nicht nur das Zentrum Magdeburgs er¬ 
schlossen, sondern es sind auch gleichzeitig viele inner- 
, städtische Probleme gelöst worden. 

Der letzte Bahnhof und zugleich südliche Endpunkt der 
Linie A ist derBf SchÖnebeck-Salzelmen. Dieser Ortsteil 
ist bekannt durch sein Volks- und Heilbad, wo jährlich 
einige tausend Bürger Erholung und Genesung finden, 

4, Betriebsführung 

Mil der Inbetriebnahme der S-Bahn wurde auch der 
Wendezugbetrieb nach Haldensleben aufgenommen. Der 
ursprünglich vorgesehene starre Fahrplan, so wie er 
beispielsweise von Berlin, Leipzig, Halle und Rostock 
bekannt ist. konnte nicht eingeführt werden, da auf 
Grund des derzeitigen Streckenausbaus im Gemein¬ 
schaftsbetrieb mit den Fernzügen gefahren werden muß. 
Die stark benutzten Personenzüge im Berufsverkehr aus 
dem Bezirk fahren weiterhin bis zum Hauptbahnhof, 
während die übrigen Züge an den Übergangsstellen zu 
den S-Bahn- und Wendezügen in Schönebeck bzw. 
Schönebeck-Salzelmen, in Zielitz bzw. Wolmirstedt und 
in Haldensleben enden und beginnen. Besondere Auf¬ 
merksamkeit wurde auch darauf gerichtet, daß an den 
Übergangspunkten der S-Bahn zur Straßenbahn und 
zum Busverkehr kurze Wartezeiten und eine günstige 
Linienführung in die Wohngebiete angeboten wird. Dazu 
war eine umfangreiche Abstimmung zwischen der DR 
und den anderen Verkehrsbetrieben erforderlich. Außer¬ 
dem wurde auch ein sinnvolles und ansprechendes 
Tarif System entwickelt. Es wurden 4 Preisstufen, und 
zwar 0,20 M, 0,50 M, 1,00 M und L50 M, eingeführt. So 
kostet eine Fahrt von einem beliebigen Haltepunkt des 
Stadtgebietes Magdeburg nach Wolmirstedt oder nach 
Schönebeck nur 0,50 M, eine S-Bahn-Fahrt im Stadt¬ 
gebiet Magdeburg 0,20 Ml 

Dieser lukrative Tarif, der selbstverständlich auch 
kombinierte Monatskarten für die S-Bahn und für die 
Linien der Magdeburger Verkehrsbetriebe enthält, trägt 
viel zur allgemeinen Beliebtheit des Nahverkehrssystems 
bei. 

Da die neuen Triebzüge der BR 280 noch nicht zur 
Verfügung stehen, fahren die Züge als Wendezüge mit 
vier 4acbsigen Mitte lei ns tiegwagen der Gattung 29—14 
(S te uerwagen 80—14). 

Auf der Linie A sind die Züge%'orwiegend mit der BR 211 
bespannt; es sind allerdings auch schon die BR242 und 
BR 118 eingesetzt worden. Folgende Maschinen wurden 
bisher gesehen: 211027, 031 bis 037 und 039, 242022, 
118017. 026, 054, 055 und 059. 

Die 118059 ist bekanntlich eine der 3 Maschinen der BR 
118, die mit moderner Führerstand Verkleidung ausgerü¬ 
stet sind. Auf der Strecke von und nach Haldensleben 
verkehren die Wendezüge mit der BR 110. Auf der 
Linie A stehen 4 Züge im Einsatz, ein weiterer ist in Re¬ 
serve im Hauptbahnhof. Grundsätzlich fahren die Züge 
in nördlicher Richtung als geschobene Züge. Alle Fahr¬ 
zeuge haben ihren Originalanstrich behalten, da sie ja 
nur vorübergehend benötigt werden. Zur Abfertigung 
der S-Bahnzüge ist noch zu erwähnen, daß grundsätzlich 
auf allen Bahnsteigen der Abfahrauftrag durch den Zug¬ 
führer gegeben wird. 

Den Eisenbahnfreund wird noch interessieren, daß der 
Unterschied zwischen den Wendezügen {mit BR 1101 und 
den S-Bahnzügen im Kursbuch (Strecken-Nr. 702) an den 
Zugnummern zu erkennen ist. Die Zugnummern der 

Wendezüge beginnen mit 93... und 94_ _ die der 

S-Bahnzüge mit 123.... 


5, Eröffnung der S-Bahn 

Der Aufbau der S-Bahn war nur durch die großzügige 
Unterstützung der Partei- und Staatsführung möglich. In 
echter sozialistischer Gemeinschaftsarbeit waren 25 
Kollektive der DR sowie Werktätige aus etwa 75 Betrie¬ 
ben des Territoriums am Bau beteiligt. So war es möglich, 
daß am 29, September 1974 mit dem Beginn des Winter¬ 
fahrplanes der planmäßige Betrieb auf der Linie A vor¬ 
fristig aufgenommen werden konnte. Im Beisein des Stel l¬ 
vertreters des Ministers für Verkehrswesen, Dr. Heinz 
Schmidt, und des L Sekretärs der Bezirksleitung Magde¬ 
burg der SED, Alois Piesnick, fuhr der Sonderzug um 
9,30 Uhr am Hp, T Hasselbachplatz l ‘ein. Nach einer kurzen 
Festansprache wurde dieser Haltepunkt für den S-Bahn- 
betrieb freigegeben. Danach fuhr der Sonderzug nach 
Zielitz weiter und kam dort pünktlich um 10,33 Uhr an. Es 
dürfte reiner Zufall sein, daß die Ellok 211036, die den 
Eröffnungszug in Magdeburg fuhr, auch als Triebfahr¬ 
zeug für den Eröffnungszug der Leipziger S-Bahn am 
12. Juli 1969 (damals noch ata E 11036) zum Einsatz kam 
(siehe „Der Modelleisenbahner“, Heft 11/69, Seite 334), 


ln eigener Sache 

Obwohl wir bereits mehrfach in unserer Fachzeitschrift 
auf Dinge hingewiesen haben, die das Aussehen und die 
Qualitätsanforderungen an Fotos sowie die Einsendung 
von Manuskripten betreffen, erreichen uns einerseits 
immer wieder individuelle Anfragen danach bzw, ande¬ 
rerseits Unterlagen, die dem nicht entsprechen. Wir 
möchten daher noch einmal alle Leser, die etwas zur Ge¬ 
staltung unserer Fachzeitschrift beitragen wollen, um 
die Beachtung folgender Punkte bitten: 

Fotos müssen mindestens im Postkarten-Format gehal¬ 
ten und in Hochglanz-Schwarz-Weiß-Ausführung abge¬ 
zogen sein. Es ist unbedingt darauf zu achten, daß nur 
kontrastreiche Fotos von gestochener Bildschärfe einge- 
sandl werden. Jedes einzelne Bild muß auf der Rückseite 
mit dem Namen und der vollen Anschrift des Bildautoren 
gekennzeichnet werden, es genügt also nicht, wenn bei 
einer Folge von Fotos das nur auf einem geschieht 
Bei Manuskripten ist zu beachten, daß ebenfalls auf 
einem Manuskriptblatt Namen und Anschrift aufgefuhrt 
sind, ein beigefügter Brief reicht nicht aus, da beides 
getrennt wird. Nach Möglichkeit bitten wir um ma¬ 
schinengeschriebenen Text (Zeile = 52 Anschlägeeinschi. 
Leertasten!). 

Wir haben ferner Veranlassung T ausdrücklich auf den im 
Impressum enthaltenen Vermerk, daß für unverlangt 
eingesandte Manuskripte und Fotos keine Haftung 
übernommen wird, hinzuweisen. Wünscht der Einsender 
die Rücksendung unverlangt eingegangener Unterlagen, 
so bitten wir um Beifügung des Portos. 

Erteilen wir eine Eingangsbestätigung, dann bedeutet das 
für uns noch keine Verbindlichkeit auf Abdruck bzw. auf 
dessen Termin. 

Die Aussicht aber, daß ein Beitrag erscheint, ist bei dem 
etwa 8Ö%igen Anteil unverlangt eingesandter und abge¬ 
druckter Fotos und Manuskripte relativ hoch. Mitglieder 
des DMV bitten wir ferner, Ihre Mitgliedschaft an¬ 
zugeben, um sie beim Verfasser mit anführen zu können. 

Die Redaktion 
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WIR STELLEN VOR 


Minitrix-Modell 
der BR 52 



Die altbekannte Modellbahnfirma 
TRIN, Nürnberg, bezeichnet ihr N~ 
Sortiment als „Minitrix”, Innerhalb 
desselben brachte sie ein Modell der 
BR52 heraus, das wir getestet haben. 
Beim ersten Anblick hinterläßt das 
gut detaillierte N-Modell bereits einen 
hervorragenden Eindruck Betrachtet 
man es näher, dann stellt man fest, 
daß es dem Hersteller gelang, trotz der 
kleinen Nenngröße ein maßstäblich 
genaues Modell „auf die Räder zu 
stellen” (14.5 cm LüP). Der konstruk¬ 
tiv bedingte unwesentlich vergrößerte 
Abstand zwischen Lokomotive und 
Wannenten der wirkt sich dabei prak¬ 
tisch aus. 

Wir haben auch die wichtigsten 
Hauptabmessungen überprüft und 
können bestätigen, daß diese eben¬ 
falls maßstäblich sind. 


Ein robuster, zugkräftiger Motor mit 
Spohgem Anker befindet sich im 
Führerhaus. Er gibt über ein kombi¬ 
niertes Schnecken Stirnradgetriebe 
die Antriebskraft auf sämtliche 
5 Kuppetachsen ab, wobei alle Achsen 
durch das Getriebe erfaßt werden. 
Das Modell hat ein Gewicht von 148 g, 
wovon allein 46g auf das aus Metall- 
guß gefertigte Lokgebäuse entfallen. 
Dadurch sowie durch Haftreifen auf 
den 4 Rädern der beiden letzten Kup- 
pelachsen wird die Zugkraft günstig 
beeinflußt. 

Aus Kunststoff bestehen nur die 
Um lauf bleche, einige Armaturen so¬ 
wie das Tenderoberteil. Besonders 
bemerkenswert ist es, daß man bei 
diesem kleinen Modell noch einen 
freien Durchblick zwischen Kessel 
und Fahrwerk einerseits und zwi¬ 


schen Kessel und Um lauf blechen an¬ 
dererseits Vorbild getreu erzielen 
konnte. 

Der Fahrstrom wird sicher von den 
Rädern der B- und C-Achse der Lok 
und von allen vier Tenderachsen 
über Federbleche abgenommen. 
Lupenreine Beschriftung, zierliche 
Steuerung, die teilweise aus Kunst¬ 
stoff besteht, beidseitige A-Beleuch- 
tung und Nachbildung zahlreicher 
Einzelheiten (so zum Beispiel die für 
die BR52 typische Griffslange am 
Tender hinten oben) ergänzen den 
guten Gesamteindruck. Die Fahrei¬ 
genschaften sind ebenfalls mit dem 
Prädikat „einwandfrei 0 zu bezeich¬ 
nen, wobei auch die Tatsache, daß das 
hübsche Modell eine enorme Höchst¬ 
geschwindigkeit entwickelt, keinen 
Abstrich bedeutet. 


Bi/eJ 1 Würde* :nan nicht deutlich üm" typische 
S Kupplung «‘rkfUinen. n;m kuimlc das gut nach 
gebildete ohne Werteres für etne BR iJ ;rr TT 

oder auch HO /ia. r rm 


Bild J Dan Gehäuse ist leicht ulmehmtiur vs 
wird riurdurcft twr»? äWfrtfubf gcta/lefl» ihn mfru* 
sler im Führer haus tinlergehrachter Motor sorgt 
für eine gute Zugkraft 


Bild3 De: Antrieb erfolgt über eine Schnecke 
kombiniert mrl fernem Stirnradgetriebe, das a e 
ha der an! reiht Pie Seitertbeweglichkeit der Kap 
potaehmui gestaltet dem Modell ein einwandfreie* 
Befahren ron Gleisbögen, 

Fotos Irmgard Fnchankc. Berlin 
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Dr FRITZ WAHL. Berlin 

Eine Eisenbahn 
in der 

Nenngröße I 

mit alten ^ 

Kompromissen 


ßtld l Blick auf den Bahnhof mif Bahnsteig¬ 
halle. die Dr Wahl selbst angefertigt hat 


Bild2 Vielleicht ist es nicht jedes Modell* 
bahnfreundes der heutigen Zeit Sache . eine 
solche Anlage aufaubaucn. Doch vergessen 
wit rwcftf, da# unsere Vorväter dam ft den 
£# rundstem für unser Hobby legten! 


Bdd 3 Ein typischer Märklin-Z ug der damali¬ 
gen Produktion /An jedem Fahrzeug war groß 
der Fabrikname .. Märklm*' angeschrieben 
(Stirnseiten f Charakteristisch war auch der 
kurze Aehsstand der Fahrzeuge „ 
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Verfolgt man die Entwicklung der Modelleisenbahn seit 
ihren Anfängen, so ist eine fortschreitende Verkleine¬ 
rn ng der Nenngröße bis heute die anhaltende Tendenz, 
die mit der Nenngröße Z wohl die absolute technische 
Grenze erreicht. Was sind denn nun die echten Vorteile 
einer schließlich winzigen Bahn, deren Details selbst bei 
präziser Nachbildung mit bloßem Auge gar nicht mehr 
erfaßt werden können? Zweifellos ergibt sich ein Platz¬ 
vorteil. Das ist aber auch schon alles. Demgegenüber 
stehen Nachteile, die sämtlich in Kauf genommen 
werden, nur um auf möglichst kleiner Fläche recht viel 
unterbringen zu können. Vor allem wird bei kleinen 
Nenngrößen zuviel an ModelItreue geopfert. Einmal kann 
man nun nicht 1; 160 genauso detailliert bauen wie bei 
1:87, zum anderen haftet kleinen Nenngrößen ein 
prinzipieller Mangel an, der durch noch so gute Anlagen- 
und Modellgestaltung nicht beseitigt wird und von 
wesentlichem Einfluß auf die naturgetreue Wirkung ist. 
Dieser Mangel ist nur von der Physiologie des Sehens her 
zu verstehen und soll kurz erläutert werden. 

Beim Sehen wird zunächst jeder Gegenstand entspre¬ 
chend seiner Große und Entfernung im Auge wie in einer 
fotografischen Kamera abgebildet, Dieses optische Bild 
wird aber nicht unmittelbar wahrgenommen, sondern 
erst durch unser Gehirn verarbeitet. Im Gehirn entsteht 
ein Bild unserer Umgebung, das sich von dem kleinen 
optischen Bild im Auge sehr unterscheidet. So werden 
z, B, Verzerrungen korrigiert, Kontraste gesteigert oder 
abgeschwächt. Farben variiert usw. Wie alle diese 
Änderungen geschaffen sind und unter welchen Bedin¬ 
gungen sie auftreten. beschreibt eine Reihe von Gesetzen 
des Sehens. Eines dieser Gesetze ist für unseren Gegen¬ 
stand bedeutsam, nämlich das „Gesetz der relativen 
Größenkonstanz". Es besagt, daß der Größeneindruck 
eines Gegenstandes relativ unabhängig vom Betrach¬ 
tungsabstand konstant bleibt. So sehen wir etwa einen 
Menschen immer alseinen kleinen oder großen, ob er nun 
unmittelbar vor uns steht oder mehrere Meter entfernt ist 
Wir sind in der Lage, zwei Gegenstände in ihrer Größe 
miteinander zu vergleichen, selbst wenn sie unterschied¬ 
lich weit weg sind. Deshalb erscheint uns eine HO-Lo- 
komotive größer als eine N-Lokomotive, auch wenn beide 
rein optisch gleich groß aussehen müßten (Bild4), Noch 
drastischer ist das Ergebnis, wenn wir ein Modell etwa 
mit dem Original vergleichen. Niemals kann also ein 
kleines Modell denselben Eindruck hervorrufen wiedas 



Äuge ff HO 


ßiid 4 So erkennt das menschliche Auge 2 ujjleracfifedtfd* Gegen* 

stände, auch, wenn dies* wert enf/ernl sind. 


Original, da hilft alle Genauigkeit der Nachbildung 
nichts. Zusätzlich zur größenbedingten „Unwirklichkeit" 
kommt die unwirkliche Perspektive. Je kleiner der 
Maßstab, desto mehr schiebt sich die räumliche Tiefe 
optisch zusammen und desto mehr Teile werden gleich¬ 
zeitig überblickt. Wir betrachten unsere Modelle prak¬ 
tisch ständig aus einem viel zu großen Abstand, außer¬ 
dem noch mehr oder weniger von oben. Alle diese der 
naturgetreuen Wirkung abträglichen Bedingungen ver¬ 
schlechtern sich zunehmend mit kleineren Maß staben. 
Nur so erklärt sich der ganz andere Eindruck, den 
Modelle oder Anlagen in großem Maßstab machen. Man 
kann sich der viel stärkeren Wirkung großer Modelle 
einfach nicht entziehen. 


Große Nenngrößen, 0 oder I, bringen also nicht nur 
Nachteile, sondern einen bedeutenden Vorteil Sie haben 
eine stärkere Wirkung, selbst wenn die Modelltreue nicht 
so perfekt gewahrt wird Andere Vorteile sind bekannt, 
wie beispielsweise die viel besseren Fahreigenschaften, 
die sich aus der größeren Masse ergeben. Unbestritten 
bleibt der ziemlich große Platzbedarf einer großen 
Nenngröße. Er ist aber durchaus nicht so hoch, wie oft 
angenommen wird. Betrachten wir ältere Bahnen, so fällt 
der unwahrscheinlich kleine Radius der Gleisbögen auf. 
Auf einer gegebenen Fläche lassen sich deshalb relativ 
viel besser die Gleise verlegen. Daß Züge 4achsiger 
Wagen im Bogen etwas ungünstig wirken, ist kaum von 
Belang und bekanntlich ein Übel jeder Nenngröße. Bei 
kleinen Nenngrößen fällt es sogar noch mehr auf, so daß 
man hier auf relativ größere Radien angewiesen 
ist. Selbst zwischen N und HO sind die Unterschiede 
recht deutlich. Genauso ist es mit den Längenver¬ 
kürzungen, ohne die eine Modellbahn nicht aus¬ 
kommt. Insgesamt kann man also den Platzvorteil 
kleiner Nenngrößen zwar voll nutzen, büßt aber unwei¬ 
gerlich an Model Itreue ein. Eine Modeübahn ist und bleibt 
eben stets ein Kompromiß. Auch manches andere läuft 
der Modelltreue zuwider — man denke nur an die zu 
großen Spurkränze, die unförmigen Kupplungen, die 
riesigen Weichenantriebe mit ebenso riesigen Laternen — 
alles um so schlimmer, je kleiner der Maßstab. Es bleibt 
einem nichts anderes übrig, als diese „Unwirldichkei- 
ten" zu tolerieren. Die Auswahl der Nenngröße ist nun 
letztlich die Entscheidung darüber, welchen Kompromiß 
man am ehesten eingehen möchte. Vor allem sollte man 
bedenken, daß es nicht nur auf die Nachbildung der 
Details, sondern auch auf deren Wirkung ankommt! Wer 
zählt schon die Speichen eines Lokmodells und mißt 
daran die Modelltreue, die überdimensionalen Spur¬ 
kränze sieht man aber sofort. Vielleicht wird die 
Gesamtwirkung einmal höher bewertet werden als das 
Detail. 

Bei meiner Spur-i-Anlage habe ich die notwendigen 
Zugeständnisse gemacht, dafür Vorzüge erreicht, die 
kleine Nenngrößen eben nicht bieten können. Die Anlage 
ist jetzt zwei Jahre alt und wird ständig verbessert. Da 
kein eigener Raum zur Verfügung steht und trotzdem 


Bild 5 Eines der Rahmcngestelle, die für den Aüfbmi der nichisUitionären 

Anlage benötigt werden. 
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möglichst viel Platz geschaffen werden mußte, kam nur 
ein nichtstationärer Aufbau in Betracht. Die Plat¬ 
te nkonstruktion ist vielleicht grundsätzlich von Interesse 
und soll daher etwas näher erläutert werden. 

Mehrere Einzelrahmen aus Kiefernleisten von 90 cm 
Höhe werden miteinander durch einsteckbare Leisten 
verbunden. Das Prinzip zeigt Bild 5. Damit kann der 
gesamte Unterbau ohne eine einzige Schraubverbindung 
in etwa 15 Minuten stabil zusammengesteckt werden. Ins¬ 
gesamt sind 12 Rahmen und 22 Verbindungsleisten 
erforderlich. Auf die Rahmenkonstruktion werden 
20 Hartfaserplatten (6 mm) gelegt und mit Stiften gegen 
seitliches Verrutschen gesichert. So entsteht eine Platte 
von 4*60 * 2.25 m, Das Zimmermobiliar kann darunter 
stehenbleiben. Vom Plattenausschnitt aus wird die 
Anlage bedient. Die Hartfaserplatten sind im Gleis¬ 
bereich grau, da, wo die Straße verläuft, braun und 
ansonsten grün gestrichen, Gewiß ist das keine Land¬ 
schaftsgestaltung, wesentlich besser a bev als ein einfa rbi- 
ger Untergrund. Den Gleisplan zeigt Bild 6. Nur ein 
Bahnhof mit Empfangsgebäude und Halle, ein Gü¬ 
terschuppen und eine kleine Lokbehandlungsanlage mit 
Kohlebansen, Wasserturm und Wasserkran sind vorhan¬ 
den. Verlegt wurden die einfachen Dreischienen-Zweilei- 
ter-Gleise von Mark! in, 13 Weichen, zum Teil mit 
elektromagnetischem Antrieb. Alle Elektroanschlösse 
für Gleise, Weichen, Signale und Leuchten werden über 
Steckverbindungen hergestellt, und die Anlage ist be¬ 
triebsbereit, Ihr Aufbau nimmt etwa 2 Stunden in 
Anspruch. 

Die elektrische Schaltung ist einfach ( A-Schaltung) und 
gestattet den Einsatz von 4 Zügen. Obwohl alle elektrisch 
betriebenen Lokomotiven für Wechselstrom ausgelegt 
sind, wird mit Gleichstrom fSi-Dioden-Grätz-Sehaltüng) 
gefahren. Damit ist auch ein Halbwellen betrieb möglich. 
Durch Wegfall der WirbelslromVerluste in den Allstrom¬ 
motoren zeigen diese außerdem eine wesentlich höhere 
Leistung. Für die Beleuchtung steht ein zweiter Trafo zur 
Verfügung, Sämtliches Gleismaterial, die Signale und 
Leuchten sind Artikel aus dem Märkim- bzw. Blng-Sorti- 
ment der 20er und 30er Jahre. Das Empfangsgebäude mit 
der großen Halle, der Güterschuppen, der Kohlebansen 
mit Kran, der Wasserturm und -kran sind Eigenbauten. 
Ich habe versucht, in alter Manier zu bauen, um den 
..Oldtimer-Eindruck“ zu wahren. Die Gebäude sind 
durchweg aus 3 mm starken Hartfaserplatten gefertigt 


und mit Nitrolack gestrichen. Das rollende Material 
stammt gleichfalls von den beiden Firmen, der älteste in 
meinem Besitz befindliche Wagen ist ein Kranwagen von 
Märklin aus der Zeit kurz vor der Jahrhundertwende. Es 
verkehren 4 Dampflokomotiven, darunter eine Sachsige 
Bing-Lok, die anstandslos den 45-cm-Radius meistert. 
Eingesetzt werden ein Märklin-D-Zug, ein Personen- und 
ein Güterzug, die auch gegen andere Züge ausgetauscht 
werden können. Eine außerordentlich zugkräftige 4ach- 
sige Märklm-Lok mit Uhrwerk beweist, daß diese heute 
veraltete Antriebskraft doch einiges leisten konnte. Das 
Prunkstück meiner Anlage ist aber eine echte Dampflo¬ 
komotive von Märklin, Baujahr 1927. Der Kessel wird mit 
Spiritus beheizt. Er liefert nach etwa 15 Minuten 
ausreichend Dampf zum Antrieb der beiden doppelt¬ 
wirkenden Zylinder mit Rund Schiebersteuerung, 
Fahrtrichtung und Geschwindigkeit lassen sich vom 
Führerhaus aus beliebig ein stellen. Bremsvorrichtungen 
am Gleis gestatten eine automatische Dampfabstellung, 
Selbstverständlich hat diese Maschine auch eine richtig 
funktionierende Dampfpfeife, 

Der Kessel hat eine Flammrohrheizung, Die Zugkraft der 
Maschine ist enorm. Sie übertriffi alle elektrisch betrie¬ 
benen Modelle. Es ist immer ein besonderes Ereignis, 
wenn diese Maschine mit einem schweren Zug auf ihre 
Reise geht. Dabei vergißt selbst ein fanatischer Anhänger 
von HO-Supermodellen die geringe Modelltreue der 
großen Spur-I-Bahn! Auch die Handkupplung aller 
Fahrzeuge empfinde ich nicht als einen Nachteil Man hat 
noch Kontakt mit der kleinen Bahn, Beim teil- oder 
vollautomatischen Betrieb kleiner Nenngrößen ist man 
ja fast nur noch Zuschauer. Zugegeben, meine kleine 
Bahn in der großen Spurweite ist in der Gleisführung und 
Ausstattung recht bescheiden, auch ihre Modelltreue ist 
nach dem heutigen Maßstab nurgering. Dafür bereitet sie 
mir aber viel Freude. Es gibt bestimmt mehr Anhänger 
großer Nenngrößen, als es bisher den Anschein hat. 
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Btid 7 Eitw nach fi-aflzosischcm ver¬ 
bild (PLM) rrachgvhiidete 2'B1 '-Sehne!! 
Mgltokomoiiw 

ßdd H Und das waren typische Vertre¬ 
ter der großen Spurweiten’ Stark ver¬ 
einfachte Nachbildungen i’ö/i SchJepp- 
teftderftHtomcim'ep fti-fl der Ach»folge H 
Dir Steuerung, die man htufr bei den 
fCieilihtm Sptmvejfen i’^rtWd^t'm-Jtr 
uusgeführt als eine Se!b$ ( cer^tindlivh- 
kei I bet i ;jH pI*■■/, hestand n ur :j u$ 2 Tvdeii r 
flj/d.y Schließlich riocb eine K^stprnhi- 
vnn MorirUtatfcncn jener Zeit, die heute 
iu einem beliebten Sdmmiembjvkt ge¬ 
worden smd 

Zeichnungen und Futon Verlader 
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Ing. Ing. GEORG KERBER (DMV), Doberlug-Kirchhain 


Brücken auf Modellbahnanlagen (Teil 3, Schluß) 


2.5 Werkzeuge 

Um Pappe und Karton zu bearbeiten, muß man sich 
einige Werkzeuge zulegen, die nur für diese Zwecke 
benutzt werden. Scheren und Messer sollen immer sauber 
geschliffen und mit einem Abziehstein geglättet sein, um 
ein „Ausfransen" der Schnittkanten zu j vermeiden. 

Die Anschaffung eines chirurgischen Skalpells hat sich 
als nutzbringend erwiesen. Allerdings sind neue im 
Fachhandel nicht ohne weiteres für jedermann erhält 
lieh, so daß man hier schon einen anderen Weg finden 
muß, Außer einer guten Laubsäge empfiehlt sich die 
Selbstanfertigung einer Vielzahl Laden (zum Herstellen 
gerader und Gehrungsschnitte) und Lehren zur Teil- und 
Vollmontage, wie sie vom Autor Schnitzer im Heft 7/73 
vorgeschlagen werden. Leider gibt es im Handel schon 
seit längerer Zeit keine flachgezahnte Laubsägeblätter 
für Metall. Die vom VEB Mechanik Arnstadt hergestell¬ 
ten rundverzahnten Laubsägeblätter sind nur bedingt für 
unsere feinen Arbeiten brauchbar. 

Bei der Farbgebung der Modelle sollte man nur die Spritz¬ 
methode anwenden. Es muß ja nicht unbedingt eine 
Spritzpistole sein. Eine Fixierspritze oder ein Eigenbau- 
Zerstäuber zum Pusten nach der Bauanleitung des 
Autors Weber im Heft 6 69 erfüllt auch seinen Zweck. 

3. Nachbildung konstruktiver Details 

Es wird nicht zuletzt in dieser Fachzeitschrift immer 
wieder darauf hingewiesen, wie entscheidend im Modell¬ 
bau das Detail ist. An sich gut gestaltete Modelle verlieren 
durch schlecht ausgeführle oder gar fehlende Details. 
Gerade die vielen Bauteile im Brückenbau verlangen, 
daß man sich bemüht, alle Details nachzubilden. So wirkt 
ein zwischen zwei Pfosten oder Träger geklebtes L- 
Winkel profil störend, wenn seine Anschlüsse nicht durch 
Knotenbleche oder Laschen motiviert werden. Dazu nun 
einige Ratschläge: 

- Holz-und Kartonverbindungen lassen sich sauber und 
dauerhaft gestalten, wenn man die Klebstelle nach 
dem Verbinden mit einem Azeton-Pinsel betupft. 


ffijtf 42 Lauvrn.u hbifdunü btv einer hier das feste uder 

atff'h als ßlfH-kInger Lager 



Vorausgesetzt ist natürlich die Verwendung aceton- 
löslichen Klebers, („Mökor, „Duosan“, „Kittifix“ 
usw.) Am besten hat sich der Kleber „Mökol“ bewährt. 
Durch das Azeton wird der Kleber aufgelöst und 
dringt infolge der Kapilarwirkung in die Poren und 
Fasern des Werkstoffs ein. Das Ergebnis ist eine 
saubere und dauerhafte Kleb stelle, die sich auch bei 
der Farbgebung nicht durch heile Flecken, die wegen 
Nichtannahme des Lacks entstehen, bemerkbar 
macht, 

— Holz und Kartonbauteile erhalten eine glatte Oberflä¬ 
che, wenn man das ganze Modell mit einer Schicht von 
farblosem Latex oder, noch besser, mit verdünntem 
„Berliner Holzkaltleim 11 überzieht. Dünne Karton¬ 
bauteile werden dadurch außerdem stabiler, 

— Die Nachbildung von Nietreihen bei Stahlbrücken- 
modelten aus Holz und Karton kann auf folgende 
Weise geschehen: Auf die Sichtfläche der Bauteile 
wird Hauhaltsfolie mit E PO S AL- Kl eher au fka schiert. 
Zuvor drückt man mit einer stumpfen Nadel von der 
Rückseite der Folie her die Nietreihen ein. Der Erfolg 
ist verblüffend. Abgesehen von den sauberen Nietrei¬ 
hen bekommt man eine metallische Oberfläche, die 
dem Modell einen natürlichen Charakter verleiht. 

— Das Geländer der Holzbrücke von Bild 40 (Heft 6/75) 
besteht aus einem 10 mm breiten Streifen Klarsicht¬ 
folie, der so lang ist wie der Brückenüberbau. Darauf 
werden die Stäbe, Holme und Fußleisten mit einer 
Zeichenfeder (Scribent) mit Tusche aufgezeichnet. 
Das Ganze wird zwischen 0,5 mm dicke Geländer¬ 
stangen aus Draht, die im Abstand von 30 mm auf dem 
Brückenobergurt befestigt werden, geschoben. 

4. Einige ausgewählte Beispiele 

Zum Abschluß möchte ich 2 ausgewählte Beispiele 
anführen, die anregen sollen, selbst schöpferisch zu 
werden. 

Zunächst ist da eine Blechträgerbrücke nach den Bildern 
30 und 31 (Heft 6/1975). Das Modell wurde nach den in 
diesem Artikel beschriebenen Methoden vollständig aus 


Bild 43 . und hter cfii* beweghetu: ttder Doppelrollen Lager 
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BfJd 44 Zweifellos ml eme solche Klappbrücke auf einer Modellbihnanlage 
nicfir nur ein Blickfang, sie kann zum Beispiel fluc'fi an einer Turtini? ideale 
Losung sein 


Karton und Zeichenpapier hergestellt. Angeregt durch 
die ausgezeichnete Stabilität des Modells und die hervor¬ 
ragende Gestaltungsmoglichkeit mit einfachen Mitteln, 
entschloß ich mich daraufhin, eine Fachwerkbrücke mit 
einer Stützweite von 52 cm nach derselben Methode 
anzufertigen. Hier wandte ich auch erstmals die Methode 
der aufkaschierten Haushaltsfolie zur Nietenherstellung 
an. Die Festigkeit und der äußere Eindruck des Modells 
sind hervorragend. Im Beispielsfall wurde das Modell 
einer Riechträgerbrücke mit offener Fahrbahn nach¬ 
gebildet Auf dem Titelbild des Heftes 3/1972 dieser Fach¬ 
zeitschrift ist das Modell einer ähnlichen Brücke in 
Meta 11 bau weise mit seitlich angebrachten Bahnsteigen 
und geschlossener Fahrbahn abgebildet Dieses Modell 
des Modellbahnfreunds Schnitzer muß wegen der Bahn¬ 
steignähe ein durchgehendes Schotterbett aufweisen. 
Deshalb wurde die Fahrbahn nach unten durch Buckel¬ 
bleche abgeschlossen. 

Das zweite Beispiel bezieht sich auf die Bilder 44, 45 und 
46. Angeregt durch einen Artikel von Klamp (5) baute ich 
für meine Nebenbahn eine Klappbrücke nach dem 
Schezer-System. Natürlich gibt es nur recht wenige 



4S 



Bild 45 Die im Bild 44 gezeigte Klappbrücke tn betriebsbereitem Zustand 

Bild 46 So cflu-a kann man eme große Zgfeisige Klappbrücke zum Über¬ 
brücken von Tür- oder Femterlucken flobaufA 

Bild 4? Igleisige Eisen bafinbrurke mU Ba/mstei# 

Zeichnungen und Fotos: Verfasser 
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solcher Brücken. Deshalb darf man auch nicht mehr als 
1 Exemplar auf seiner Anlage errichten. Die Bewegung 
des gesamten Überbaus und die damit verbundenen 
schaltungstechnischen Probleme — automatische 
Haltstellung des Gleissperr Signals bei geöffneter Brücke 
— beleben den Betrieb auf meiner Anlage erheblich. Der 
Antrieb erfolgt durch einen Langsamläufermotor über 
ein großes Zahnrad auf Stifte, die im Innern des 
Abroll-Kranzes in Zahnabstand angebracht wurden. 

Ais ich in (3) ein Foto einer Schezer-Klappbrücke in 
Baugröße 0 entdeckte* entschloß ich mich* eine Zeich¬ 
nung anzufertigen, wie ich mir den Einsatz einer solchen 
Brücke vor Tür- oder Fensteröffnungen vorstelle (Bild 
46). 

Es ist doch wirklich bestechend: Beim Öffnen der Tür von 
außen wird ein Ruhekontakt geöffnet* der den Motor zum 
Bewegen der riesigen Brücke mit Strom versorgt. Unter 
leisem Brummen bewegt sich der Überbau in die 
Senkrechte* und Mutti kann ungehindert mit dem 
Kaffee-Tablett passieren! Ich hoffe, daß ich manchem 
Modellbahnfreund mit meiner Beitrags folge einige Anre¬ 
gungen zum Brückenbau auf einer Anlage gegeben habe. 


One I len verze i chnis 

0) „Hundert Jahre deutsche Eisen bahnen“. Berlin, 1935 
(2) Gerlach. ..Modellbahn Handbuch'. transpress VEB Verlag für Verkehrs¬ 
wesen, Berlin, 1965 

Q) „Miniaturbahnen ", Ml BA-Verlag, Nürnberg, Heft 12,1955 
M> „Miniaturbahnen' 1 . MI BA-Verlag. Nürnberg, Heft 1/1966 
(51 Klamp, „Wir bauen eine Klapp-Brücke“, „Mmiaturbahrten“, MIBA- 
Verlag, Nürnberg, Hefte 15 und 16 1955 


Übersicht über Beiträge über den Modellbalm brücken bau 

Autor Titel Quelle 

Autorenkollektiv 

Die Brücken 

„Stählerne Straßen“, 

Iran s press 

Barthel 

Brücken Viadukt - 

„Modellbahn und 


Tunnel 

Landschaft“, transpress 

Fromm 

Brücken auf Modell- 

„Der Modelleisenbahner'. 


bahn an lagen 

1959, Hefte 2 und 3 

GerUch 

Brucken und Viadukte 

„Model Iba h n- H a nd buch “, 
Iranspress 

Hesse 

Brückenbau - 

„Das Signal“. 1966, 


leicht gemacht 

Heft 18 

Kaplik 

Bauanleitung für eine 

„Der Modelleisenbahner", 


Feldwegbrücke 

1966. Hefl IQ 

Neumann 

Eisenbahnbrücken 

Eisenbahn-Jahrbuch 1966, 
transpress 

Forsch mann 

Wir bauen eine Brücke 

„Der Modelleisenbahner", 
1963, Heft 5 

Pruschinsky 

Backsteinbrücken- 

„Das Signal“, 1964, 


Baustelle 

Heft 11 

SchniUer 

Vorbild na heil Fahr 

„Der Modelleisenbahner 44 . 


gerausch auf Mudell- 
bahn brücken 

1972, Heft 1 

Schnitter 

Eindrücken von Rund¬ 

„Der Modelleisenbahner", 


niel köpfen in dünne 
Blechteile 

1972, Hefl 5 

Schnitzer 

Tips für den Modellbau 

„Der Modelleisenbahner. 


von Brucken 

1973, Hefl 7 

Trat 

Brucken 

„Kieme Eisenbahn 
ganz groß“ 

Weyrauch 

Brücken für die Modell¬ 

„Der Modelleisenbahner', 


eisenbahnanlage 

1955, Hefte 7 und 8 


(6) „Modell-Eisenbahn-Bau“, Modellbau-Verlag München, 14, Heft. 1950/51 

(7) „Modellbau und Basteln' 4 . Verlag Junge Welt, Heft 3/1965 

(81 Weber. „Das Kleben von Metallen und seine Anwendung beim Modelt- 
fahrzeugbau“, .(Der Modelleisenbahner 1 ', 1972, Heft 7 


Ing. GÜNTHER FIEBIG (DMV). Dessau 


Über die Berlin-Anhaltische Eisenbahn (4) 

Die erste Eisenbahn in Dessau 


Ende April 1838, zur Zeit der Vorverhandlungen über die 
Konzession der BAE* befanden sich unter den Frachten 
eines Fuhrwerks drei Kisten, abgeschickt vom Bankier 
Meyer* einem der Initiatoren der Bahn, bestimmt für den 
Herzog Leopold Friedrich von Anhalt-Dessau, bzw, 
dessen Sohn* dem Erbprinzen Friedrich. Inhalt dieser 
Kisten waren Modelle der Lokomotive *,Adler“* sowie 
eines Personen- und Güterwagens der ersten deutschen 
Eisenbahn Nürnberg—Fürth, Das Geschenk wurde dan¬ 
kend angenommen, und so war die erste Eisenbahn in 
Dessau *,en miniature" — eine „Modelleisenbahn 41 . Nun, 
es hätte dieses Geschenks nicht bedurft. In Anhalt-Des¬ 
sau war damals die frühkapitalistische Entwicklung 
vorangeschritten. Der Herzog war daher selbst am Bau 
einer Eisenbahn* die sein Land mit Berlin, Magdeburg, 
Halle* Leipzig und Dresden verband, stark interessiert. 
Die Tatsache, daß das erste Projekt des Bahnkomitees* 
die Bahn von Berlin aus nach Riesa zu bauen* um mit dem 
aufstrebenden Sachsen eine günstigere Verkehrsverbin¬ 
dung zu schaffen, von der preußischen Regierung 


abgelehnt wurde, um dafür mit den preußischen Städten 
Magdeburg und Halle eine Verbindung herzustellen* 
konnte deshalb dem anhaltinischen Fürsten nur willkom¬ 
men sein. Die Konzessionen der beteiligten Regierungen 
Preußens* Anhalt-Dessaus und Anhalt-Cöthens wurden 
erteilt und ein Staats vertrag* der die Zollschranken für 
die durchgehenden Eisenbahntransporte beseitigte, ge¬ 
schlossen. Die sich bisher „Berlin-Sächsische Eisenbahn" 
nennende Gesellschaft erhielt dann auch den Namen 
„Berlin-Anhaltische Eisenbahn-Gesellschaft 44 . Der Bau 
der Strecke wurde, nachdem man das erforderliche 
Aktienkapital aufgebracht hatte* schnell vorangetrieben. 
Am 3. Juni 1839 erfolgte in Dessau der erste Spatenstich, 
Die neue Bahn sollte von Berlin aus über Jüterbog, 
Wittenberg, Roßlau, Dessau nach Göthen führen. Die 
Geländeverhältnisse waren günstig* denn der Fläming 
bot keine nennenswerten Schwierigkeiten* die Elbe 
wurde bei Roßlau auf der bestehenden Straßenbrücke 
mit überquert und ein Damm von der Elbebrücke bis 
Dessau — mit den entsprechenden Durchlässen für die 
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Bild l Der erste Bahnhof in Dessau — ein umgebauter Gasthof Bild 2 Zug der BAE bei Dessau, etwa um 1850 <Aus „Uns gehören die 

Schienenwege**) 
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Mulde und das Hochwasser beider Flüsse •— gebaut. In 
Cöthen wurde der Anschluß an die Magdeburg-Göthen- 
Halle-Leipziger Eisenbahn erreicht und von Anfang an 
ein Wagen Übergang vorgesehen. Beide Bahnen beschaff¬ 
ten einen gemeinsamen Park von etwa IÜO Equipagen-, 
Bagage- und Lastwagen. Gleichzeitig wurden die er¬ 
forderlichen Anlagen, Empfangsgebäude. Lokomotiv¬ 
schuppen und -behandlungsanlagen in Dessau errichtet. 
Die ersten Lokomotiven waren auf dem Wasserwege, also 
auf der Elbe, aus England kommenden Dessau angelangt 
und wurden sofort von einem englischen Mechaniker 
montiert. Aufsehen bei der Bevölkerung Dessaus erregte 
der erste Lokomotivführer, ebenfalls ein Engländer, der 
infolge vieler Verbrühungen und Verbrennungen voller 
Narben war. Am 14, Juli 1840 wurde die erste Lokomotive 
versuchsweise in Dessau bewegt und am 15. Juli die erste 
Fahrt nach Öffnen der Pforte des Bahnhofs Dessau bis 
etwa Alten ausgedehnt Schließlich am 30. Juli 1840 fand 
dann die offizielle Probefahrt statt. In einer zeitgenössi¬ 
schen Darstellung lesen wir; .. die Lokomotive stand 
mit Laub- und Blumengewinden bereit, geheizt, soldeind 
und brodelnd, des Augenblicks harrend, wo sie ihre Kraft 
zeigen sollte“. Vor Fahrtbegirm wurde die Lokomotive 
noch auf den Namen „Hirsch“ getauft. Am 30. August 
1840 fand die offizielle Einweihungsfahrt auf der Strecke 
Dessau—CÖtheh statt. An der Spitze des Zuges befanden 
sich die beiden Lokomotiven „Hirsch“ und „Aseania“, 
und statt der vorgesehenen 6 Wagen mußte man 8 
anhängen. Militärmusik und Kanonendonner bildeten 
eine Geräuschkulisse dazu. 

Am L September 1840 erfolgte die Betriebseröffnung des 
ersten Teilabschnitts der BAE, Bereits am 26. August 
1840 war folgende Anzeige dazu in einheimischen 
Zeitungen erschienen: „Bekanntmachung. Eröffnung 
der Berlin-An haitischen Eisenbahn zwischen Dessau und 
Gothen. Die vorbezeiebnete Strecke dieser Bahn wird von 
Dienstag, den 1,September c. ad. dem Verkehr eröffnet 
werden, wodurch sich die Fahrten von Dessau aus denen 
der Magdeburg—Cöthen—Halle—Leipziger und Leipzi¬ 
ger-Dresdner Eisenbahn anschließen werden,. 

In diesem Zusammenhang ist auch noch eine andere 
Anzeige interessant, die 3 Tage später erschien: „Extra¬ 
fahrt von Dessau nach Cöthen (1503) Montag, den 3lten 
d. M,, am Tage der Einweihung der Eisenbahn von Dessau 


Rezension 

„75 Jahre mit dem «Rasenden Roland' durch die Insel 
Rügen' 1 , DMV der DDR, BV Greifswald, 34 Seiten, 
27 Abb„ 15 Skizzen, Preis 3,—M 

Besonders von Schmalspurbahnen liegen broschürte 
Dokumentationen vor, die durch die Initiativen von 
Mitgliedern des DMV aufgelegt werden konnten. Es ist 
dahr erfreulich, wenn eine weitere Lücke in der Darstel¬ 
lung von Schmalspurbahnen durch die o.g, Broschüre 
geschlossen werden konnte. Kenner nördlicher Bahnen 
von der bekannten Arbeitsgemeinschaft „Verkehrs¬ 
geschichte“ Berlin des DMV habenden Text zusammen¬ 
getragen, der BV Greifswald zeichnet als Herausgeber 
verantwortlich. 

Die Broschüre läßt sich grob in drei Teile gliedern: 
Historischer Überblick zu den beiden Schmalspur¬ 
bahnen auf Rügen, Streckenbeschreibung von Putbus 
bis Göhren und Tabellenwerk, Hervorragende Wieder¬ 
gabe historischer und zeitgenössischer Fotos, auch von 


nach Cöthen, Morgens um 1/28 Uhr, wird ein Personen¬ 
wagen mit vier Pferden im schnellsten Trabe aus dem 
Gasthause ,Zum Erbprinzen 4 in Dessau abgehen und 
gleich nach Ankunft der Dampf wagen züge von Leipzig 
und Magdeburg abermals im schnellsten Trabe zurück¬ 
kehren, Zu dieser letzten Fahrt mit Pferden ladet 
ergebenst ein Ernst Wittmann“. Wie sehr der Herzog von 
Anhalt-Dessau am Bahnbau zum eigenen Wohle interes¬ 
siert war, zeigt folgende Aufstellung: Insgesamt steuerte 
er 236 000 Taler zu, er zahlte eine erhebliche Summe zum 
Aktienkapital hinzu, stellte Grund und Boden zur 
Verfügung und lieferte das Holz für die Brücken. In 
Scharen strömten Arbeiter zu den Baustellen, mehr als 
beschäftigt werden konnten. Das bereitete den Polizeige¬ 
waltigen viel Kopfschmerzen, Es wurde daher manche 
Anordnung erlassen, die den Zustrom beschränken und 
die beschäftigten Arbeiter reglementieren sollte. Über 
ihre Lage und ihr Schicksal liest man in den Akten jedoch 
nur sehr wenig. 

Mit dem Eröffnungszug am L September 1840 begann der 
öffentliche Verkehr auf dem ersten Teilabschnitt der 
BAE, Die Fahrpläne waren mit denen der MCHL-Eisen- 
bahn abgestimmt. Zwischen Dessau und Cöthen verkehr¬ 
ten täglich 2 Zugpaare (ab Dessau 7.15 früh und 3.15 Uhr 
nachmittags; ab Gothen 8.15 früh und 4,15 Uhr nachmit¬ 
tags). Die Fahrtd auer für die 21,3 km lange Strecke betrug 
30 Minuten. In Cöthen hatten die Reisenden jeweils 15 
Minuten Zeit zum Umsteigen, Die Fahrpreise: für die 
1. Klasse 15, für die 2.Klasse 11 1/4 und für die 3.Klasse 
7 1/2 Silbergroschen, 40 Pfund (20 kg) Reisegepäck einge¬ 
schlossen. Bei den ersten Personenwagen waren die der 
L und 2. Klasse überdacht, die für das einfache Volk nur 
mit Holzbänken ausgestatteten der 3. Klasse jedoch offen. 
Bereits am 11. November 1840 legte die BAE die erste 
„billige Extrafahrt“ von Dessau nach Cöthen ein. Am 
18, November 1840 fuhr als Sonderzug anläßlich einer 
Opernvorstellung in Gothen für die Dessauer Besucher 
der erste Nachtzug der BAE, Darüber liest man; „Diese 
konnten dadurch das Piquante einer Bahnnachtfahrt mit 
Beleuchtung genießen“. Die heutigen Zwischenstationen 
zwischen Dessau und Cöthen wurden erst Jahre später 
nach und nach eingerichtet so daß damals in der 
Anfangszeit die Züge hier durchfuhren, 

(Fortsetzung folgt) 


der Strecke Bergen—Altenkirchen, sicher bedingt durch 
das Kunstdruckpapier, sowie Zeichnungen von Lokomo¬ 
tiven und Wagen ergänzen die Textdarstellung vor¬ 
züglich. 

Während das Titelbild in der Qualität abfällt ist die 
Abbildung einer Zettelfahrkarte von Stralsund über 
Garz nach Göhren eine „Pointe“ für jeden Schmalspur¬ 
freund. 

Wenn auch bei der Textdarstellung eine dreifache 
Arbeitsteilung zu erkennen ist, der erste und letzte 
Abschnitt sprachlich etwas verbesserungswürdig 
(„wurde“, „grüßen"!) wäre, ist viel Wärme für die 
Rügensche Schmalspurbahn-Romantik in den Zellender 
Verfasser zu spüren. Das kommt besonders im Kapitel 
„Strecke und Landschaft“ zum Ausdruck. 

Diese Broschüre ist jedem Eisenbahnfreund und auch 
dem Modelleisenbahner willkommen! 

Reiner Preuß (DMV), Berlin 
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WOLFGANG BAHNERT (DMV), Leipzig 


Linienverlängerung bei den Leipziger Verkehrsbetrieben 


Am 23. Dezember 1974 übergaben die Leipziger Ver¬ 
kehrsbetriebe einen neuen Straßen bahn-Streckenab¬ 
schnitt seiner Bestimmung. Die Linie 16 fährt nun nicht 
mehr nur bis zur Station „Märchenwiese", sondern 
1,5 Kilometer weiter bis Lößnig. 

Leipzigs Oberbürgermeister, Dr. Karl-Heinz Müller, gab 
an diesem Tag pünktlich um 12.00 Uhr der ersten „16" 
freie Fahrt über die 2gleisig ausgebaute Strecke. Erste 
Fahrgäste waren Bauarbeiter, Mitarbeiter der Leipziger 
Verkehrsbetriebe und Persönlichkeiten des öffentlichen 
Lebens, 

Dem Gelenkzug 1127 folgten ein historischer Zug der 
„Blauen", ein Triebwagen der „Roten" und ein moderner 
Tatra-Triebwagen. Die historischen Fahrzeuge haben in 
mühevoller und jahrelanger Kleinarbeit Freunde der 
Gruppe „Nahverkehr" der AG „Friedrich-List", Leipzig, 


Bild 1 Das gehört der Vcrgangenhejt &iv Endstation der Lime 16 der LVR 
„Märchen Wi&Mt"! 



Btld 2 Der erste Zug der Lime 1$ befahrt den neuen Sfreofrrnabschmif bis 
zur Endstation ..Loßmg". aber noch ist das tvejüe fhind nicht durchgeschnit- 
tent 



des DMV wieder in ihren Originalzustand hergerichlet. 
Zur Feier des Tages fuhren die Freunde in historischen 
Uniformen, wie sie in jener Zeit der „Großen Leipziger 
Straßenbahn" und der „Leipziger Eiectrischen Straßen¬ 
bahn" getragen wurden. Für die neue Trasse mußten die 
Arbeiter des VE Verkehrs- und Tiefbau kombinats einen 
300 m langen Damm aufschütten und 190 Großverbund¬ 
platten verlegen, 

1ÖQÖÖ Tonnen Kies, 4000 Tonnen Grobschlag, 80 Fahrlei¬ 
tungsmaste, 5500 m Fahrleitung und 13 km Kabel waren 
für dieses Bauvorhaben erforderlich. 

Durch die Verlängerung der Linie 16 haben sich die 
Verkehrsbedingungen für die Bewohner des großen 
Neubaugebiets im Süden der Messestadt wesentlich 
verbessert, ein schönes Geschenk für rund 15000 Leipzi¬ 
ger! 


Bild 3 Zur Etnweihungsfahrl gesellten sich auch 2 Old-timer in Richtung 
Lößnig; hier der historische Triebwagen Nr. 500 der „Blauen'* mit Bej siegen 



Bild4 und /unter ihm fuhr der Triebwagen Nr l?9 der ..Boten" Den 

Abschluß des Kunvcus bildete ein moderner Tatra nagen di-r LVB. 

Fotos- Verfasser 
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Ing. LOTHAR SCHULTZ (DMV), Rostock-Warnemünde 


125 Jahre Eisenbahn in Rostock 


Die heutige Bezirksstadt Rostock erhielt am 24, Juni 1218 
das Stadtrecht. Sie liegt am Kreuzungspunkt zweier 
wichtiger Verkehrswege, und zwar in Nord-Süd-Rich- 
mng des Wasserwegs von der Ostsee auf der Wamow in 
das Hinterland und in Ost-West-Richtung einer bedeuten¬ 
den Handelsstraße. 

Heute bewohnen die Stadt 220 000 Einwohner, das sind 
doppelt so viel wie im Jahre 1946. Das beweist das 
stürmische Wachstum der Industrie und des Handels in 
der Ostsee-Metropole, 


Bild J Zeitgenössische Darstellung des Rostock#^ Bahnhofs um 1855 


Fotos: Archiv /?bd Schwerin ( 1) Eschenburg, Warnemünde (21 
Repro: Eschenburg, Warnemünde (1} 

* Zeichnung: Verfasser 


Bild 2 Der Rostocker CentrahBahnhöf 


Neben dem Beginn des Landstraßenbaus wurde am 
10. März 1846 die Konzession zum Bau eines Eisenbahn¬ 
netzes in Mecklenburg erteilt. Die ersten Streckeneröff¬ 
nungen zeigen die Bemühung, einen Anschluß an das 
damals bereits teilweise bestehende deutsche Eisenbahn¬ 
netz zu schaffen. Als erste Strecke auf Mecklenburger 
Boden wurde ein Teilstück der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn, der Abschnitt Ludwigslust-Hagenow-Boizen- 
burg, am 15. Oktober 1946 eröffnet, Inder Eröffnung der 
Gesamtstrecke sahen die Seestädte Wismar und Rostock 
eine handelspolitische Gefahr, sie verstärkten deshalb 
Bemühungen um ihren Anschluß an das Eisenbahnnetz. 
Nach der Eröffnung der Strecken Hageno w-Schwerin am 
1 Mai 1847 und Schwerin-Wismar am 12. Juli 1848 konnte 
dann die Strecke Bad Kleinen-Rostock am 13. Mai 1850 in 
Betrieb genommen werden. Noch im selben Jahr reisten 
von Rostock 28547 Personen ab. Im Jahre 1860 war diese 
Zahl schon auf 49077 angestiegen, wovon 333 die 
I. Klasse, 13671 die IL Klasse, 31656 die III. Klasse und 
1417 die IV. Klasse benutzten. Die Flächenerschließung 
des Rostocker Raums übernahmen Nebenbahnstrecken, 
und zwar ab 22, Dezember 1883 Wismar-Rostock, ab 
l.Juni 1889 Eostock-Ribnitz-CStralsund) und ab 16.De¬ 
zember 1895 Rostock-Tribsees mit Saßnitz-Tessin. 

Sie alle endeten im ersten Hostocker Bahnhof, dem 
„Friedrich-Franz-Bahnhof 1 - auf den „Bleicherwiesen“. 
Doch bald schon erwies sich diese Anlage als zu klein. So 
wurde sie seit 1906 als Güterbahnhof genutzt. 

Die Eisenbahn- und Dampfschiffs-Aktiengesellschaft 
„Deutsch-Nordischer-Lloyd“ eröffnete am 1. Juli 1886 die 
Ei sen b a hnstr ec ke War ne m ü nde- B os tock- L a age - W a re n/ 
M-Neustrelitz als kürzeste Verbindung nach Berlin, die 
schnell eine internationale Bedeutung gewann. Interes¬ 
sant hierbei ist, daß diese Strecke von einer belgischen 
Eisenbahnbau-Gesellschafterbaut wurde. Am 1. Oktober 
1903 wurde nach Einstellung des Postdampferverkehrs 
die Ei sen bahn-Trajektverbindung zwischen Warne¬ 
münde und Gedser mit den Fährschiffen „Friedrich 
Franz IV.“ und „Princess Alexandrine“, die noch ein 
offenes Verdeck besaßen, eröffnet. Damit war der 
ungebrochene Verkehr zwischen Berlin und Kopenhagen 
möglich geworden. 

Der ehemalige Lloyd-Bahnhof, später Zentralbafmhof 
benannt, wurde in den Jahren 1893—1906 schrittweise 
zum Personenbahnhof umgebaut. Gleichzeitig erfolgte 
die Umgestaltung des „Friedrieh-Franz-Bahnhofs“ zum 
Rostocker Güterbahnhof. 

Im Jahr 1900 verkehrten auf dem Rostoeker Zen¬ 
tral ahnhof bereits 64 Züge im täglichen Regel verkehr. 
1853 erfolgte der Gleisanschluß zum Stadthafen. Damit 
war die Voraussetzung zur weiteren Entwicklung dieses 
Umschlagplatzes gegeben. Die Lloyd bahn eröffnete im 
Konkurrenzkampf 1889 einen eigenen Hafenanschluß 
vom westlichen Bahnhofskopf des (Haupt-)Bahnhofes 
über den Vögenteichplatz, der aber Mitte der dreißiger 
Jahre wieder still gelegt wurde. 

Im Jahr 1913 erhielt das Vorgebäude des jetzigen 
Hauptbahnhofes einen Vorbau, der bis heute unverän¬ 
dert erhalten geblieben ist. Das Mittelempfangs- und 
Vorgebäude haben hingegen durch Kriegsschäden und 
deren vereinfachte Beseitigung heute nicht mehr ihr 
ursprüngliches Aussehen. Nach dem Umbau dienten die 
Bahnsteige 3 und 8 dem Durchgangsverkehr Warne- 
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Bild 3 Die Warnemunder Fähranlagen um 1935 


münde-Berlin bzw, den Zügen in der Gegenrichtung. Die 
Bahnsteige 4, 5 und 7 sind den Richtungen Stralsund/ 
Güstrow/Tribsees und 11 und 14 den Richtungen Wismar 
sowie dem Vorortverkehr nach Warnemünde Vorbehal¬ 
ten. Der Bahnsteig 1 war für Sonderzüge vorgesehen, 
während vom Bahnsteig 9 Verstärkungs- und Ausflugs¬ 
züge in Richtung Bad Doberan abfuhren. Der heutige 
Ins elbahnsteig 9/10 wurde 1913 gebaut, der Personentun- 
nel verlängert und in den zwanziger Jahren überdacht. 
Die 3 mechanischen Stellwerke der Bauart „Stahmer" 
wurden 1922 bzw, 1924 errichtet In den gleichen 
Zeitraum fällt auch der Neubau des Bahnbetriebswerkes 
am Dahlwitzhofer Weg zwischen den ursprünglich ge¬ 
trennten Ein- und Ausfahrgleisen in Richtung Schwaan. 
Das alte Bw an der Herweghstraße wurde zunächst als 


Bjja * Anlagen de* flösi(X'k**r Überseehafens 




Werkstatt und spater als Kraftwa gen betrieb s werk ge¬ 
nutzt. Es ist aber nicht zu verwechseln mit dem ersten Bw, 
das Zentral Werkstatt, spater Raw, und nach 1945 schließ¬ 
lich das heutige Dieselmotorenwerk wurde. 

Ende des 19. Jahrhunderts vergrößerte sich das Stadtge¬ 
biet derart, daß es durch Nahverkehrsmittel erschlossen 
werden mußte, w^as auch gewinnbringend wurde. Am 
16. Oktober 1881 fuhren erstmals von Pferden gezogene 
Straßenbahnwagen der ..Mecklenburgischen Straßen- 
Eisenbahngesellschaft“ durch die Stadt Zu Pfingsten, 
am 23. Mai 1904, fuhr dann die erste elektrische Straßen¬ 
bahn der Rostocker Straßen bahn-AG mit 3 Linien. 

Im Vorortverkehr zwischen Rostock und Warnemünde 
verkehrten im Sömmer 1904 bis zu 49 Züge bei einer 
Reisezeit von 22 Minuten und 3 Unterwegshalten in Park- 
(heute K1ement-Gottwald-)Straße. Bramow und Schmarl. 
In den dreißiger Jahren wuchs dieser Verkehr weiter 
an, so daß bereits damals von einem dampf betriebe¬ 
nen Vorortbahn verkehr nach Berliner Vorbild um die 
Jahrhundertwende gesprochen werden kann. Hier sei 
erwähnt, daß für diesen Vorortverkehr Lokomotiven der 
Baureihe 75 10 n der DR zum Einsatz kamen (bad, 
Herkunft!). Nach der Zerschlagung des Faschismus vor 
30 Jahren waren Rostocks Wohn- und Industriegebiete 
stark zerstört. Zuerst wurde der Stadthafen wieder 
aufgebaut, dann folgten die Industrie- und Eisenbahnan¬ 
lagen. Nach der Grundsteinlegung für den Wiederaufbau 
der Stadt Rostock durch den damaligen Ersten Sekretär 
des ZK der SED, Walter Ulbricht, am 30, Januar 1953 
entwickelte sich die Seestadt schnell zur Metropole des 
1952 gebildeten Küstenbezirkes, im gleichen Tempo ging 
auch die Entfaltung des gesellschaftlichen Lebens vor 
sich. 

Als bedeutendstes Verkehrsbauvorhaben entstand der 
Überseehafen, dessen Grundsteinlegung 1957 erfolgte. 
Für die DR entstand dadurch ein neuer moderner 
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Hafenbahnhof von 4 Kilometern Länge. In diesem 
Zusammenhang erfolgte auch der Wiederaufbau der 
alten Lloyd-Bahnstrecke bis Neustrelitz, allerdings mit 
umfangreichen Linien- und Gradientenverbesserungen, 
so daß sie heute mit Geschwindigkeiten von 120 km/h 
befahren werden kann. 

Durch eine Neubaustrecke von Kavelstorf zum Hafen¬ 
bahnhof wurde der Anschluß an die Berliner Strecke 
hergestellt. Für diese als Gesamtabschnitt geschaffene 
Abfuhrmagistrale waren zahlreiche Kreuzungsbau¬ 
werke und große Erdbewegungen erforderlich. 

Als größte Vorhaben für einen rationellen Betriebsablauf 
wurden in den Jahren 1968/69 eine Gleisfeldrekonstruk- 
tion des Hauptbahnhofes und der Bau eines zentralen 
Gleisbildstellwerkes realisiert. Dieses wurde am 20, Jah¬ 
restag der DDR, am 7. Oktober 1969 in Betrieb genom¬ 
men. In diesem neuzeitlichen Stellwerk wurde weiterhin 
die Fernsteuerzentrale für den Abschnitt Rostock-Neu- 
strelitz eingerichtet. Die Komplettierung erfolgte mit 
einer Prozeßrechen an läge, deren Probebetrieb am 
25. Jahrestag der DDR auf genommen wurde. Diese An¬ 
lage zur automatischen Zuglenkung umfaßt den Bereich 
von Rostock bis nach Waren/Müritz mit 108 Weichen und 


107 Signalen. Für den Einsatz moderner Großfähren 
wurden die Fähranlagen in Warnemünde umgebaut. Die 
DR setzt hier das Fährschiff „Warnemünde" ein. Im Zuge 
des Neuaufbaus der Stadtteile Lütten Klein, Evershagen 
und Lichtenhagen war der Ausbau des Vorortverkehrs 
zu einem Stadtbahnverkehr eine unbedingte Notwendig¬ 
keit geworden {siehe Heft-2/1975, S + 30). 

In Erfüllung der Aufgabenstellung des VIIL Parteitages 
der SED wird die Rostocker S-Bahn weiter schrittweise 
zu einem attraktiven Nahverkehrsmittel ausgebaut wer¬ 
den. 

Eine umfassende Rekonstruktion des Hauptbahnhofs 
mit neugestalteten Bahnsteiganlagen und neuem Emp¬ 
fangsgebäude wird auf Grund der immer größer werden¬ 
den Anforderungen neben einem Neubau eines Ortsgü¬ 
ter- und Betriebsbahnhofs zu den nächsten Aufgaben 
zahlen. 


Literatur: 

Arehivmaleriaüen der Rbd Schwerin, Rabe, U ,,750 Jahre Rostock" in DET 

6r6B, 

Ostseeieitung 228/74, 

N-VN 1971 „Mit 1 PS durch die Straßen Rostocks" 


GÜNTHER FEUEREISSEN (DMV). Plauen 


Vorbildgerechte zugbediente Vollschrankenanlage 


Bereits seit einiger Zeit ist eine Vollschrankenanlage mit 
Schwingankerantrieb im Handel Soll diese Schranke 
durch den Zug bedient werden, so ist der Schaltungsauf¬ 
bau für eine Igleisige Strecke mit Zweirichtungsverkehr 
einfach (Bild 1), Will man jedoch die Schranke durch 
Zuge auf einer Sgleisigen Strecke bedienen* dann müssen 
bestimmte Bedingungen erfüllt sein. Diese lauten: 

1. Der zuerst eintreffende Zug muß die Schranke 
schließen. 

2. Der den Schrankenbereich zuletzt verlassende Zug 
muß sie wieder öffnen, 

3. Bei eventuellen Zugbegegnungen im Schranken¬ 


bereich muß der ihn als letzter verlassende Zug die 
Öffnung der Schranken bewirken. 

4. Der Anschluß einer bei zugbedienten Vollschranken¬ 
anlagen vorbildgerechten Haltlichtanlage muß möglich 
sein. 

Die Bedingungen 1—3 sind bei Verwendung des han¬ 
delsüblichen Schwingankerantriebes besonders schwer 
erfüllbar! Das erklärt sich daraus, daß dasselbe Signal 
(Impuls) sowohl das Schließen als auch das Öffnen der 
Schranken bewirkt. Aus diesem Grund muß am Antrieb 
noch ein weiteres Nockenrad angebracht werden. Dieses 
wird mjt dem Kontaktsatz nach Bild 2 angefertigt. Bei 
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geschlossener Schranke müssen diese Kontakte geöffnet 
sein. 

Die Schaltung der Schrankenanlage zeigt Bild 3, Beim 
Einbau der Zugeinwirkungsstellen ist darauf zu achten, 
daß die Länge x von der Höchstgeschwindigkeit der Züge 
und von der Drehzahl des Schwingankermotors abhän¬ 
gig ist. Der Schrankenantrieb muß in der Zeit in der der 
schnellste Zug diesen Abschnitt x zurücklegt, mit Sicher¬ 
heit von der geschlossenen in die offene End Stellung lau¬ 
fen. Das ist wichtig, wenn ein Zug aus Richtung A den 
3, Kontakt überfahren hat und sich die Schranke nun 
langsam öffnet, während zur gleichen Zeit ein anderer 
Zug aus Richtung B in den Abschnitt x einfährt. Der 


Büdl 


Zeichnungen: VWfasi<er 


Bild 3 


g rößte Zugä nge 
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¥=m 


BUrkgeöer zwischen 3 und k 
anschheßen 


b 

2 3 5 U 


2. Kontakt (Schließkontakt) ist erst funktionsfähig, wenn 
die Schranke die offene Endstellung erreicht hat Hat 
dagegen der Zug aus B den für ihn zutreffenden 1. 
Kontakt eher erreicht als der Zugaus A seinen3.. Kontakt, 
dann bleibt die Schranke geschlossen. Bei einer Durch¬ 
fahrt spielen sich folgende Vorgänge ab: Ein Zug aus A 
schaltet über den 1. Kontakt das Relais A um. Dadurch 
wird die Kaltlichtanlage eingeschaltet und der 3. Kontakt 
(Öffnungskontakt) für das Gleis aus B abgeschaltet. Ein 
eventuell von dort verkehrender Zug kann beim Passie¬ 
ren dieses Kontaktes daher die Schranken nicht öffnen. 
Der Zug aus A überfährt den 2. Kontakt, und die 
Schranken schließen sich. Beim Überfahren des 3. Kon¬ 
taktes wird die Haltlichtanlage ausgeschaltet und es 
werden die Schranken geöffnet, falls nicht inzwischen 
ein Zug aus B seinen \ Kontakt befahren hat. 

Die beiden Relais sind Impulsrelais mit Endabschaltung 


aus dem Sortiment des VEB Berliner TT-Bahnen (in Bild 
3 wurde die Endabschaltung zwecks besserer Übersicht¬ 
lichkeit nicht eingezeichnet), 

Für den Blinkgeber empfiehlt sich die handelsübliche 
Ausführung, da die Warnkreuze mit Glühlampen dort 
gleich dabei sind, 

Metallradsätze können eingesetzt werden, wenn die 
Zuglänge und die Geschwindigkeit so abgestimmt sind, 
daß der letzte Metallradsatz eines über den 3, Kontakt 
fahrenden Zuges diesen verlassen hat, bevor die 
Schranke in die offene Endstellung geht. 

Die Schaltung erfüllt die an sie gestellten Anforderungen, 
sie arbeitet sicher Die Wirkungsweise des nacheinander- 
folgenden Einschaltens des Haltlichts und des langsamen 
Schließens bzw, Öffnens der Schranken entspricht genau 
dem Vorbild. 
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Dipl.-Ing. MANFRED NEUMANN, Dresden 


Eine Kupplungsvariante für TT 


Seit Jahren tauchen in der Modellbahn-Fachpresse 
immer wieder KupplungsProbleme auf. Jedem Kupp- 
lungssystem lassen sich dabei eine Reihe von Vor- und 
Nachteilen zuordnen, so daß eine „Ideal-Kupplung“ wohl 
noch offensteht. Die hier beschriebene Variante soll kein 
Provisorium darstellen, sondern sie soll neben einem 
besseren optischen Eindruck und höherer Betriebstüch¬ 
tigkeit eine Standardisierungsmöglichkeit aufzeigen, die 
auch leicht von einem weniger geübten Bastler verwirk¬ 
licht werden kann. 


1. Vergleich zwischen den N- und TT-Kupplungen 

Neben der hohen Betriebstüchtigkeit einer Kupplung ist 
das äußere Bild eines Modellbahn-Zuges ausschlagge¬ 
bend, Der Pufferabstand soll möglichst gering sein. 
Vergleicht man nun die N- mit der TT-Kupplung, so stellt 
man neben der Zierlichkeit der N-Kupplung eine verblüf¬ 
fend einfache Lösung hinsichtlich ihrer Ausführung fest. 
Obwohl die TT-Kupplung relativ betriebssicher ist, kann 


Teil 1 



Z 7 



n 



ßronzebiech oder 
Federstahf O l mm 


Bild l Die Kupplungs-Einzelteile 

Bild 2 Ein mjf normaler TT- und mit N-Kupplungausgerüsteter Zug 
Deutlich isf das bessere Aussehen nach dem Umbau /u erkennen 

Zeichnung und Foto: 


es dennoch zum Entkuppeln der Fahrzeuge kommen, 
wenn 

— die Kupplung nicht exakt justiert ist, 

— größere Unebenheiten im Gleis 

— ein größerer Schienenstoß oder 

— kein exakter Neigungswinkel vorhanden sind. 

Vor allem bei geschobenen Zügen kann es in Gleisbögen 
zum Verklemmen der Kupplung und damit zu Entglei¬ 
sungen kommen. Außerdem ist der Abstand der Fahr¬ 
zeuge untereinander mit 8 mm zu groß. 

Z. Umbau der Kupplung 

Resultierend aus diesen Darlegungen liegt deshalb der 
Versuch nahe, die N-Kupplung auch für TT-Fahrzeuge zu 
verwenden. Dieser Umbau ist einfach. Er erfordert nur 
wenig handwerkliches Können. 

In die N-Kupplung wird mit Hilfe einer Laubsäge 
entsprechend der Skizze (Teil 1) ein Schlitz ein ge sägt, der 
etwas stärker als die später einzusetzende Feder sein 
muß. In diesem Raum verbleibt der Klebstoff. Das Sägen 
muß langsam geschehen, um ein Schmelzen des Plastes 
zu verhindern. Anschließend wird die Feder (Teil 2) 
zugeschnitten. Als Material eignet sich hierfür Bron¬ 
zeblech oder eine alte weiche Uhrfeder, die in an gewiß bei 
einem Uhrmacher erwerben kann. Ihre Stärke soll 
0,1 mm nicht übersteigen. Das Bronzeblech läßt sich mit 
einer Schere oder mit der Laubsäge gut bearbeiten. Bei 
der Verwendung einer Uhrfeder ist es ratsam, die Form 
über scharfe Kanten zu schlagen. Etwas kritisch ist das 
Einfügen des Schlitzes für die Haltcfeder. Bei einiger 
Übung gelingt aber auch das. Nachdem die maßgerechte 
Fertigung des Teiles 2 erfolgt ist, wird es mit ..Duosan“, 
„Chemikal“ oder einem ähnlichen Kleber in die vor berei¬ 
tete Kupplung eingeklebL Dabei ist auf die genaue Lage 
der Feder zu achten. Wird eine Uhrfeder verwendet, so 
muß auch noch der ehemalige Biegeradius beachtet 
werden, wenn keine Wärmebehandlung erfolgte. In 
diesem Falle sollte die Kupplung besser etwas nach oben 
stehen. Nach dem Aushärten des Klebers wircl die 
Kupplung in die Aufnahmevorrichtung des Fahrzeuges 
eingesetzt. Die TT-Kupplung als Feder zu verwenden, ist 
jedoch nicht möglich. Dann würde nämlich die N-Kupp- 
lung nicht einkuppeln, so daß alle Kuppel- und Entkup¬ 
pelvorgänge von Hand ausgeführt werden müßten. 

Als Übergangslösung für den Modell bahn-Betrieb kön¬ 
nen auch Fahrzeuge mit 2 unterschiedlichen Kupplungen 
ausgerüstet werden, um eine gewisse Freizügigkeit zu 
erreichen. 

Meine bisherigen Betriebserfahrungen zeigen, daß die 
Fahrzeuge selbst mangelhafteste Gleislagen (Unebenhei¬ 
ten) anstandslos durchlaufen und nicht entkuppeln. Der 
Pufferabstand wurde aber um die Hälfte, auf 4 mm, 
verringert Die hier geschilderte Lösung zeigt eine 
Möglichkeit für eine betriebstüchtige Kupplung an 
TT-Fahrzeugen aut wobei aber ein besserer optischer 
Eindruck der Fahrzeuge im Zugverband entsteht. 


Verfasser 
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H. KALKOFEN/F. FISCHER, Rostock 

Eine kontaktlose 
Gleisbesetztanzeige 


Auf vielen ModellbahnanJagen* sowohl Heim- als auch 
Gemeinschaftsanlagen, werden oft Abstellgleise als 
„Schattenbahnhof" angelegt, um die Fahrstrecken und 
Fahrzeiten der Modellbahnzüge zu verlängern, Zuggarni¬ 
turen für den Betrachter unsichtbar abzustellen, sowie 
den unschönen Anblick, den eine geschlossene Strecken¬ 
führung bietet, zu vertuschen. Bestehen diese „Schatten¬ 
bahnhöfe“ aus mehreren Gleisen, so wird eine Gleis¬ 
besetztanzeige der verdeckten Gleise notwendig, damit 
Auffahrunfälle vermieden werden und das Liegenblei¬ 
ben eines Zugteils optisch signalisiert werden können. 
Für eine solche Gl eis besetztanzeige eignet sich gut der 
vom VEBKPIKÖ hergestellte Beleuchtungsgenerator 
„LUX-CONSTANT". Besonders günstig ist der Einsatz 
dieses Geräts, wenn man später auf Anlagen, die in 
Z-Schaltung betrieben werden, eine Gleisbesetztanzeige 
einbauen will; denn ein nachträglicher Einbau von 
Kontaktschienen bzw. Gleiskontakten, die bei anderen 
Arten von Gleisbesetztanzeigen notwendig sind, entfal¬ 
len. Vorausgesetzt wird jedoch, daß eine Schiene durch¬ 
gehend elektrisch leitend ist (Nulleiter, der normaler¬ 
weise ohnehin üblich ist), die andere Schiene hingegen, 
entsprechend den vorgesehenen Gleisabschnitten, mit 
Trennstellen versehen ist, was bei der Z-Schaltung 
sowieso erforderlich ist. 

Am Beleuchtungsgenerator selbst brauchen keine Ver¬ 
änderungen vorgenommen zu werden. 

Die Skizze zeigt das Prinzipschaltbild bei der Verwen¬ 
dung des Beleuchtungsgenerators als Gleisbesetzt¬ 
anzeige, 

Die im Bild eingezeichneten Lampen sind im Bedienungs¬ 
pult der Anlage zu installieren und nach dem Schaltbild 
zu verdrahten. 

Im Bild wurden folgende Abkürzungen verwendet: 

L 1 • Boleuehtungsgenerator 
L 11 • Sperrdrossel 

Z • Zubehörtrafo <16 V —> 

F • Fahrtrafo 

C • Kondensator 

R • gemeinsamer Rückleiter 

Wirkungsweise 

Nehmen wir an, das Streckengleis A ist beispielsweise 
durch eine Lokomotive, die in Richtung B fährt, besetzt. 
Der im Beleuchtungsgenerator erzeugte Wechselstrom 
fließt dann von L1 über den gemeinsamen Rückleiter R 
zur rechten Fahrschiene, weiter durch die Ankerwick¬ 
lung des Lokmotors, den Kondensator C, die Lampe La A 
und zurück zum Beleuchtungsgenerator „LI“, Dann 
leuchtet La* auf und zeigt im Bedienungspult an, daß das 
Streckengleis A besetzt ist, Überhrückt nun beim Weiter¬ 
fahren die Lokomotive mit ihrer ersten Achse die Trenn¬ 
stelle eines der Bahnhofsgleise, so leuchtet zugleich die 
diesem zugeordnete Lampe La h La 2 bzw. Laa auf. La A 
hingegen erlischt, nachdem das Triebfahrzeugmodell 
mit seiner letzten Achse die Trennstelle zwischen dem 
Streckengleis A und einem dev Abstellgleise passiert hat 
Da die Ankerwicklung des Lokmotors für den Wech¬ 
selstrom des Beleuchtungsgenerators einen Widerstand 
darstellt, leuchtet die Lampe im Bedienungspult dunkel. 
Deshalb sollte der Ankerwicklung ein Kondensator zu 0,1 


P.F/63V parallel geschaltet werden. Der vor den Lampen 
befindliche Kondensator „C“ dient zur Sperrung der 
Fahrspannung, 

Wird er fortgelassen, so würde zum Beispiel ein Zug, der 
auf einem der Abstellgleise stromlos abgestellt ist* beim 
Einfahren eines Zuges in des Streckengleis A über die 
Lampe La A und die seinem Gleis zugeordnete Lampe 
Fahrstrom erhalten und sich dadurch ungewollt in 
Bewegung setzen. 

Für den Kondensator „C eignet sich der zum Gerät 
gehörige KoppeIkondensator „L12" oder andere ähn¬ 
liche Kondensatoren, 

Dabei muß man beachten, daß in dieser Größenordnung 
nur gepolte Kondensatoren hergestellt werden. Es müs¬ 
sen deshalb immer zwei Kondensatoren — gegenpolig in 
Reihe geschaltet — eingesetzt werden. Zur Zugschluß¬ 
meldung ist jeweils der letzte Wagen des Zuges mit 
MetallradSätzen auszurüsten, die mit einem Kondensator 
0,1^F/63V zu überbrücken sind. Dazu sind an den 
Drehgestellen bzw. Achshalterungen der Wagen isolierte 
Litzen anzulöten und mit dem Kondensatorzu verbinden. 



Dieser ist entweder imWageninnern oder auch unter dem 
Wagenboden anzubringen. Wird er unter dem Wagen¬ 
boden befestigt, so sollte er entsprechend eingefärbt 
werden. 

Soll die Gleisbesetztanzeige nicht nur für den verdeckten 
Teil der Anlage, also den,.Schattenbahnhof", sondern für 
die gesamte Gleisanlage genutzt werden, so sind alle 
Wagen bzw. bei Stammeinheiten, die nicht aufgelöst wer¬ 
den, zumindest ein bis zwei Wagen mit Meta llrad sitzen 
auszurüsten. 

Bei Drehgestell wagen genügt es, wenn in jedem Dreh¬ 
gestell eine Achse ein Metallrad besitzt. Werden auf der 
Anlage mehrere Fahrtrafos eingesetzt, so ist jeder von 
ihnen mit einer Sperrdrossei „Lll“ zu versehen. 

Zu beachten ist, daß der Beleuchtungsgenerator für die 
Speisung von maximal 30 Zwerglampen zu je IßV, 0.05 A 
ausgelegt ist. Auf größeren Anlagen muß das unter 
Umständen schon berücksichtigt werden. 

Die von uns beschriebene Gleisbesetzt an zeige arbeitet 
einwandfrei. 

Bemerkungen der Redaktion: Die Lösung mit dem Be¬ 
leuchtungsgenerator „LUX-CONSTA NT“ ist gut, aller¬ 
dings ist der Aufwand groß. Auf jeden Fall zeigen die 
Autoren einen Weg auf, wie man den Generator auch 
noch anderweitig verwenden kann. 
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WISSEN SIE SCHON 



& daß jetzt auch die CSD 4achstge Reisezugwagen 
mit Dienstabteil in ihren Wagenpark eingereiht 
hat. nachdem sich solche Fahrzeuge bei anderen 
europäischen BahnVerwaltungen bereits bewahrt 
batten? 

Der Wagen is t nach den Vorschriften der UlC 
gebaut und tut Schmtizüge ohne Gepäckbeförde¬ 
rung sowie für den Vorortdienst vorgesehen 
Da man in der CSSR bisher keine Wende zöge im 
Einsatz hat r können bei Vorortzügen diese Fahr¬ 
zeuge an beiden Zugenden eingestellt werdeti, um 
je ein Drenstabteji an der Zugspitze zur Verfügung 
zu haben. Die eine Hälfte des Wagens nimmt das 
Dienstabteil auf. uahrend die andere als Sitzwagen 
2. Klasse eingerichtet ist 

Der neue Wagen ist fahrtechmsch für eine 
v max lÄWtinijh und bremstechnisch für eine 
solche von 140km h konstruiert Herstellerwerk ist 
der VFB Waggonbau Bautzen iDDRi 

Foto: D-Seleeky. Bratislava 


• daß die Canadian Pacific Vorsicht ihre Gu 
tertarife in diesem Jahr zu erhoben ? 

Auch an eine Erhöhung der Personen tanfe wird 
gedacht Durch diese Maßnahmen will die CP ihr 
Eriveitenings- und UnEerhadungsprogramm/inan 
ziell absichern Das Budget für die Beschaffung 
neuen rollenden Materials und für die Gleiser 
rrcuerung beläuft sich nach diesem Programm 
auf 130 Millionen Dollar. Ge. 


9 daß die Stadtverwaltung von Mailand besch Jos¬ 
sen hat. auf den zur Zeit mit Troüeybussen betrie¬ 
benen Linien 90 91 künftig Straßenbahnen eirtzu- 
setzen? 

Das gegenwärtige Platzangebot der Busse von 
stündlich 4500 bis 7000 mit Fahrzeugen zu je iftfl 
Plätzen ist völlig unzureichend. Die Straßenbahn 
hingegen ist in der Lage, mit Zügen zu je 250 
Plätzen 15000 Fahrgaste in der Stunde zu beför¬ 
dern. Außerdem können dann noch Züge gebildet 
werden, die über JflÜ Plätze verfügen, so daß man 
sieb dem jeweiligen Bedarf besser anpassen kann. 
Man beabsichtigt, die Linien der Straßenbahn 
teilweise unter dem Straßenniveau als Unter- 
pflasterbahn anzulegt-n. Ge 


• daß man in Baden (Schweiz) eine der ersten 
elektrischen Schnell zuglokomotiven. die mit der 
Eröffnung des elektrischen Zugbetriebs auf der 
Gotthards! recke seinerzeit zum Einsatz kam. ata 
, Denkmals Jok’ aufgestelit hat? 

Die Ellok der Bau reihe Be 4f€ m 1 1 der üe trieösn um 
mer 12332 wurde der Stadt Baden von den 
SBB zum Geschenk gemacht fn ihrer 5Jjährigen 
Dienstzeit — rhrc Ausmusterung erfolgte am 
30, Juni 1973 — hat die Maschine eine Laufleistung 
von etwa 5Millionen Kilometern erbracht DieSBB 
besaßen von dieser BR insgesamt 43 Exemplare 

Schl. 


• daßdieSHCF gegen wärt lg auf einigen Strecken 
einen neuartigen Zugschlußmelder erproben 7 Am 
Zughaken des Schlußwagens wird ein Mima- 
tursender angebracht, der dem Fahrdienstleiter 
den Zugschluß meldet Es ist ferner vorgesehen, 
zwischen diesem System und dem Streckenblock 
eine direkte Abhängigkeit herzusteilen. Die 
Zugschi ußmeldung ist au feiner 2gleisigen Strecke 
richtungsgebunden, so daß eine irrtümliche Rück 
meldung des Zugschlusses eines Gegenzuges aus¬ 
geschlossen wird- Scho. 


* daß das Anwachsen der Beförderungsleistun¬ 
gen der Sowjetischen Eisenbahnen (SZD) in ach! 
Jahren ohne Beispiel in der ganzen Welt ist 7 Die 
Zahl der beförderten Reisenden stieg in diesem 
Zeitraum von 2*50 Millionen auf330G Millionenan. 
die 3-Miliiarden-Grenze wurde im Jahre J0*| 
erreicht Das bedeutet, daß die Fahrgastzahl 
innerhalb von acht Ja hrenfBasiszd träum sind die 
Jahre von 1950 bis 19731 um 34,£ Prozent angwarir- 
sen ist Legt man das Verhältnis Reisende Kilome¬ 
ter zu Grunde, so betrug der Anstieg in derselben 
Zeit sogar 35.2 Prozent 

Auch die Güterbeförderungsleistungen sind re¬ 
spektabel: 1966 beförderten die SZD etwas weniger 
als 2.5 Milliarden Tonnen Güter, und 1973 war die 
Menge auf 1.4 Milliarden angestiegen. Auch hier 
wurde die J-Mi/iiarden-Gnenze im Jahre 197/ 


t-OffFOTO DBS MONATS 
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Umbau-Schiepptender-Lokomatiw $96009 der 
DR. Diese Maschine stellt ein Unikat dar. Sie ent¬ 
stand aus einer Tenderlokomot ive der BR 6^ 
tvx pr T3. siehe Heft 3/1975), die im Jahre 1902 bei 
der Lokom nt/vta u-Firma Hum hold t in Köln ge¬ 
baut wurde 

Bei der DR war m den öder Jahren nur noch ein 
Exemplar vorhanden, das man damals mit einem 
Schlepptendcr versah. Inzwischen ist aber diese 
Lokom ölt i-o auch aus dem Dienst zurückgezogen; 
sie steht auf der Erhaltungxhüto, wird gelegent¬ 
lich für Sonderfahrten des DMV usw. herangezo¬ 
gen und soll dann einmal ihren endgültigen Platz 


überschritten, fn Prozent ausgedruckt bedeutet 
das, daß die absolute Güterbe förderungsmenge 
Um 34.8 <1 an wuchs. 46.7 Prozent betrug sogar der 
Anstieg in dem genannten Zeitraum bei den tkm 
Pamir haben im Jahre 1973 che SZD 13 mal soviel 
Güter befördert wie alle übrigen europäischen 
Bahnen zusammengenommen. Gtt. 

# daß im neuen Fünfjahrplan Italiens 0975—1960) 
für die Modernisierung des Eisenbahnwesens 2000 
Mrd Liretctwt 10 Milt. Markt verausgab? werden 
Süßen? Der Bauplan teil dieser Mittel soll auf den 
A usba u der Schnellfahrs trecke Rom—Florenz, auf 
den Wagenpark sowie auf den Personennah und 
den Güterverkehr entfallen Bis zu diesem Jahre 
(1975) sollen auch die neuen Schne/lfahrlöftomnti- 
yen der BR E 666 will emsatzfahig sein Schi 


im Verkehrsmuseum Dresden bekommen. Ferner 
ist für diesen Zweck vorgesehen, ihr wieder ihre 
ehemalige Landerbahn-Bezeichnung zu geben 
Die $96009 hatte das Betnebsgattungszeichen 
G 33.10 und die Kurzbezeichnung Cn2. Dienstbe¬ 
reit besaß sie eine Masse von 57,0 i r mit vollem 
Vorrat von 63,45 f Ihre Höchstgeschwindigkeit 
lug bei 4ö km h A usgerusie t war die Maschine mit 
einer Allan-Steuerung. Im übrigen war diese Loko¬ 
motive auch bei der großen Fahrreugschau der DR 
in Radebeul Ost im August 1971 anläßlich des 
damaligen Dresdener MOROP-Kongresses ein 
vielbeachtete* Exponat ff. Ko 
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L/möaw-Güferzu^-Loicomotive der BR SS/ 60 der DR t eine mit einem Schlepptender 3 TI2 ausgerüstete pr T3 
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Foto: Wolfgang Pawlik, Berlin 







von 


den eisenbahnen der weit 




Auch w der SFR Jugoslawien wird die Dampf* 
traklion immer mehr durch moderne Tiieb- 
Fahrzeuge verdrängt Unser Foto zeigt die 
JZ 661* 033 vor einem Sch nellzug a us Zagreb im 
österreichisch-jugoslawischen Grenzbahnhof 
Spielfeld-Straß. Dieser ÖBB-Bahnhof liegt an 
der Strecke Cm 2 —Zagreb. 

Fotobeschaffung: Woltgang Scholz. 

Dresden-Freital 1 


Ein interessantes Triebfahrzeug ist die 
BR £ 628 der FS Italia , Hier sehen wir die 
626445 im italienischen Grenzbahnbof nach 
der Schwei? Domodossola vor einem in Rich¬ 
tung Mailand abfahrbereiten Güterzug 
Foto: Urs Hötzlf Zürich 


Vielen Lesern wird es unbekannt sein. da3 
Diesellokomotiven der BR 36 der DR (neu ) 

auch bei den Luxemburgischen Eisenbahnen 
CFL noch im täglichen Einsatz, stehen 
Foto: Bert Jülich. 

Bad Godesberg tBRD) 



hauen; 
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UNSER 

SCHI ENENFAHRZEUGARCHIV 


Dipl.-oec. WOLFGANG HANUSCH {DMV), Niesky 


Zweiachsiger Offen-Flach-Mehrzweckwagen 


Für den Transport langer Güter, zum Beispiel Walzpro¬ 
file, Blechtafeln, Baufertigteile und -konstruktionen, 
Rund- und Schnittholz, Schrott, schwere Einzellasten 
oder auch Container, benötigte die Schwedische Staats¬ 
bahn ein geeignetes Fahrzeug. Der Volkseigene Schien 
nenfahrzeugbau der DDE erhielt von der SJ den Auftrag, 
eine größere Serie 2achsiger Fahrzeuge zu liefern, die den 
gestellten Einsatzbedingungen gerecht werden. Der VEB 
Waggonbau Niesky übernahm es, diese Fahrzeuge in¬ 
nerhalb kurzer Frist zu entwickeln, zu fertigen und 
auszulieferm 

Inzwischen haben sich die Fahrzeuge im Transport- und 
Fährbetrieb der Schwedischen Staatsbahn gut bewährt 
und künden im Norden Europas vom Fleiß und vom 
Können der Werktätigen im Schienenfahrzeugbau der 
Deutschen Demokratischen Republik. 


stenträger. An diesen schließt der mittlere Langträger an, 
an den die Achslager angeschweißt sind. Am Übergang 
ist das Sprengwerk befestigt, das für die Entlastung des 
Untergestellmittelteiles sorgt. Am Untergestell sind 
Hilfsträger angeschweißt, die zur Aufnahme der Aggre¬ 
gate der Druckluftbremse und der Teile der mechani¬ 
schen Bremse dienen. 

Das Fahrzeug besitzt ein überkritisches Laufwerk, 
gekennzeichnet durch eine Doppelschaken-Federauf- 
hängung, Durch 4 Blatttragfedern von 1400 mm Länge 
undl2Gmmxl6mm Querschnitt stützt sich das Unterge¬ 
stell auf den Achslagergehängen der Radsätze ab. An 
zwei diagonal am Wagen angeordneten Federaufhängun¬ 
gen wird durch einen besonderen Federbock die Anord¬ 
nung eines Wiegehebels möglich, der entsprechend der 
Belastung des Fahrzeugs die Einstellung der Lastbrems- 


Bild J Gesamtansicht des Fahrzeugs 

Bild 2 SpannernnrMunfi für Schnnt* und 
SfsmmTio/z 



1, Konstruktion 

Das Fahrzeug ist in Ganzstahlbauweise gefertigt. Zum 
Einsatz kommen Walzprofile, gepreßte Bleche und 
geschweißte Träger. Zur Verringerung des Eigenge¬ 
wichts wurden höherfeste Stähle eingesetzt. 

Die äußeren Langträger im Untergestell sind als ge¬ 
schweißte Doppel-T-Träger mit unsymmetrischer Gurt¬ 
anordnung ausgeführt. Durch Querträger wird die 
Querverbindung der Langträger erreicht. An den Lang¬ 
trägern werden alle Halterungen für die Rungen, die 
Klappenauflagen und die Holzspanneinrichtung ange¬ 
schweißt. 

Die Untergestellvorbauten gestatten in ihrer Ausführung 
einen späteren Einbau der Mittelpufferkupplung. Den 
Übergang vom Vorbau zum Mittelteil bildet ein Ka- 
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Bild 3 Maßskizze des Öffen-Ftech-Mehrzweckwagen s 


Zeiehng,: Verfasser 
Werktptos 


automaten bewirkt. Abhängig von der Große der Kräfte 
wird durch das Einsteilventil der Bremsklotzdruck ver¬ 
ändert. Die Radsätze sind in R olle nachsla gern der Aus¬ 
führung .,SJ‘ 4 mit Pendelrollenlagern gelagert. 

Der Federapparat der Zugvorrichtung ist vom Typ 
,,Miner RF42ST, an dem für die Übergangszeit Zughaken 
und Schraubenkupplung nach UlC-Bedingungen befe¬ 
stigt sind. Für die Stoß Vorrichtung werden Hü Isen puffer 
mit Gummischeibenfederelement für 35 Mp Endkraft bei 
75 mm Hub verwendet Die Puffer sind 620 mm lang und 
besitzen einen Tellerdurchmesser von 370 mm. Eine 
Druckluftbremse KE — GP mit Lastbremsautomat und 
pneumatischer Steuerung sorgt für ein einwandfreies 
Abbremsen des Fahrzeugs, Zusätzlich verfügt der Wagen 
über eine mechanische Bremse, die durch Handräder, die 
an beiden Wagen längs seiten angeordnet sind, bedient 
werden kann. Die Handräder befinden sich unter den 
Langträgem, 

Der Fußboden des Fahrzeugs besteht aus Holz bohlen. Er 
trägt eine Radlast von 5 Mp und Streckenlasten in 
Wagenmitte auf 2 m von 16 Mp, a uf 5 in von 19 Mp und auf 
8 m von 23 Mp. 

2, Ausstattung 

Jedes Fahrzeug besitzt je Längsseite 10 und je Stirnseite 
2 Steckrungen, die in Taschen Aufnahme fihden, An den 
vier Ecken des Wagens sind Klap prungen angebracht, die 
die Enden der äußeren Seitenwand- und Stirnwandklap¬ 
pen halten. Im ab ge schwenkten Zustand liegen die 
Rungen unter der Fußbodenebene, um ein ungehindertes 
Befahren des Flachwagens mit Flurförder- und anderen 
Fahrzeugen zu ermöglichen. Für die Befestigung der 
Ladung verfügt jeder Güterwagen dieser Bauart über 
sechs Spann Vorrichtungen. Die Ketten werden beim 
Spannen auf Wellen aufgewickelt, die sich am Langträger 
der Bremszylinderseite befinden. Sperrad und Sperr¬ 
klinke halten die Spannung der Ketten, Die Ketten sind 


ungefähr 9 m lang und am Langträger der Nichtbremszy¬ 
linderseite befestigt. Sie werden in Ketten kästen am 
Langträger abgelegt, 

An jeder Wagenlängsseite befinden sich 9 Klappen aus 
5 mm Riffelblech mit einer Höhe von 800 mm, Ferner 
besitzt das Fahrzeug an jedem Kopfende eine durchge¬ 
hende Stirnwandklappe mit einer Höhe bis zu 1120 mm. 
Die Seitenwand klappen überdecken sich gegenseitig um 
70 mm. In aufgerichteter Stellung werden sie durch 
Ketten an den Rungen gehalten, sie können jedoch auch 
bis auf den Fußboden abgeklappt oder in waagerechter 
Stellung als Überfahrbühnen gehalten werden. 

An jedem Langträgerende sind Bügeltritte vorhanden. 
Die Haltegriffe für den Rangierer sind an den Eckrun¬ 
gen angebracht. Ebenso sind an den Eckrungen die 
Signalstützen angeordnet, Zettelhalter befinden sich auf 
jeder Wagen Seite am Langträger. 

Die Fahrzeuge haben einen rotbraunen Anstrich mit 
Alkyd-Aminharzfarbe. Die Anschriften sind gemäß den 
Forderungen der SJ in weißem Farbton auf Tafeln aus 
Aluminiumlegierungen angebracht. Diese Tafeln werden 
durch Blindniete am Fahrzeug befestigt. 


Technische Daten 

Länge über Puffer 

Länge des Untergestelles über Kopfstück 

nutzbare Ladeiänge 

nutzbare Ladebreite 

nutzbare Ladefläche 

Höhe Oberkante Langtrager von SO 

Achsstand 

Radsätze nach UIC51GVE mit Rollenachstager 

Radsätze nach U IC 514 1 VE 

La u fkreisdurchrriesser 

Eigenmasse 

Lademasse 

Achslast 

K onstr ti kt Ions gesc h w i ndig ke it 
kleinster befahrbarer Kurvenradius 
Wagenumgrenzung nach UIC 500 V 


13360 mm 
1262Ü mm 
12610mm 
2 864 mm 
36m" 

I 270 mm 
6000 mm 


1 000 mm 

13.5 t 

26.5 t 
26 Mp 

126 km.h 
150 m 
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Mitteilungen des DMV 


Greiz 

Anläßlich des 100jährigen Bestehens der „Elstertalbahn“ 
finden am 14. September 1975 folgende Sonderfahrten 
statt: 

1. Wünschendorf—Greiz (2,— M). Abf, Wünschendorf 
10.45 

2. Greiz—Weischlitz u. zurück (6,— M). Abf. Greiz 12.45, 
Rückkehr gegen 17 Uhr. Im Lokbahnhof Greiz Lokschau 
alter und neuer Lokomotiven. Für Sammler werden Er- 
innerungssouvenirs angeboten. Außerdem können Erst¬ 
tags briefe zum Preis von I,—M bestellt werden. Be¬ 
stellungen per Zahlkarte, einschl, Rückporto, sind ab 1.8. 
1975 zu richten an: AG 3/19 Greiz, Herrn Karl-Heinz 
Rüffer, Fr.-Ebert-Str. 25 

Bezirksvorstand Dresden 

Der Traditionszug Radebeul Ost—Radeburg verkehrt 
1975 an folgenden Sonntagen: 6. und 20. Juli, 3., 17. und 
31. August. 

Radebeul Ost ab 8.47, Radeburg 9.50 — 12.14, Radebeul 
Ost ab 13.20 

Fahrkartenbestellungen bei AG 3/58, Herrn Dieter 
Krause, 8122 Radebeul, Dr -Kulz-Str. 1, mögl. 

Bitte Ausw'eichtermin mit angeben! 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Wer hat — wer braucht? 

7 1 Biete Straßenbahn. HO, „Kleiner Hecht 1 u. a. Modelle: 
Wagen in N; Straßenbahnbauunterlagen für HO. Suche: 
Herr Schmalspurwg; Zeuke Gleisoval mit Ausweichgleis, 
Nenngr. 0, Wagenbauteüe in 0. 

7/2 Suche: Holzborn „Dampflokomotiven ßd. 1 u. 2 l \ Lok- 
katalog Hartmann/Chemnitz (vor 1922). „Die letzten 
Dampflokomotiven Westeuropas“. Wendler „Die Dampf¬ 
lok der DR", „Modellbahnanlagen Bd.2", „25 Jahre 
deutsche Einheitslokomotive“, „Modell bahnpraxis TT“ 
(alle Hefte) u. Eisenbahnjahrbuch 1971. 

7/3 Biete div. Modellbahnliteratur, Suche: „Der Modell¬ 
eisenbahner“ Jahrg, 1954 u. 1955 ungeb, 

7/4 Suche: „50 Jahre Leipzig Hauptbahnhof 1 '. 

7/5 Biete in Nenngr. 0; Roll- u. Gleismaterial Stadtilm u. 
Zeuke. Suche für Nenngr. 0: Lok-, Wagen-, Gleismaterial 
u. Zubehör v. Märklin, Bing, Bub. 

7/6 Suche: BR 84 u. VT 137 violett/elfenbein. Biete: BR 23, 
BG t 81, 50 (neu). 42, 

7/7 Biete: E 44 alt, BR 50, VT 137 (Nenngr, HO). Suche: 
Schmalspur-Triebfahrzeuge u. -Wagen der Fa. Herr, 

7/8 Suche: „Die Miniaturbahn", „Dampflokarchiv“, „Die 
Schmalspurlok“, „Diesellokarchiv“, Trost — „Kleine 
Bahn ganz raffiniert", „Kleine Bahn TT", 

7/9 Biete: „Der Modelleisenbahner 1 Einzel hefte 6/70,5/72, 
7 u. 9/74. „Modellbau heute“ 2—11/70 (außer Heft 5), 2—8/ 


Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In¬ 
teressenten zu ,, Wer hat — wer braucht?“ sind zu rich¬ 
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell¬ 
eisenbahn-Verbandes, 1035 Beriin, Simon-Dach-Str JO. 
Die bis zum 4. jedes Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent¬ 
licht Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit¬ 
teilungen, die die Organisation betreffen. 


71, 1/72. Suche: „Der Modelleisenbahner" Einzelhefte 
1—4/59,2,9,10/69,1/73,1-3/64,7-12/64,4,11/71,10,12/59. 
7/10 Suche: „Der Modelleisenbahner" Einzelhefte 1—4, 
6-9, 11 u. 12/68; 2, 5, 7/69, 6, 7,10 u. 12/70,1, 2, 4, 5 u. 9/71 
sowie Fahrpult 

7/11 Suche für Nenngr. HO: BR 42, BR 50, Triebtender, 
BR 84. „Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1965—69. Biete: 
div. Modellbahnliteratur. 

7/12 Suche: Fahrzeuge u, Gleismaterial älterer Produk¬ 
tion in Nenngr. HO, 

7/13 Biete: „Der Modelleisenbahner" Jahrg, 1967, 1969, 
1970 kompl.; div. Einzelhefte, Modellbahnkalender 1973 
bis 1975; Bildserien Nr. 25,49, 50,57; Eisenbahnjahrbuch 
1974. Kleine Modellbahnreihe Nr. 3 — „Werkzeug", Nr, 6 
„gut geschaltet", Nr. 7 „Modelle selbst gebaut", „Modell¬ 
bahnhand buch", Festzeitschriften „Harzquerbahn", 
„ G er stungen—Halle", „100 Jahre Saaletal bahn“, „Rade¬ 
beul—Radeburg;'. Festzeitschrift der AG 3/13 Karl-Marx- 
Stad t, 

7/14 Suche: Eisenbahnjahrbücher 1963—66, „Schmal- 
s p u rd a m p f lo ko mo ti ven' 1 . 

7/15 Biete: Trost —„Kleine Eisen bahn ganz groß“, „Kleine 
Eisenbahn ganz raffiniert“, „Kleine Eisenbahn TT". 
Gerlach — „Modell bahnhandbuch". 

7/16 Biete: kompl. Geschenkpackung Hö e (Herr) — Lok, 
Wagen, Schienenoval. Suche: HO BR 66, 75 t 52; Lok- 
schilder. 

7/17 Biete: „Der Modelleisenbahner" Hefte 7/67, 7/70, 
10/73,8,9/74. „Das Signal“ Hefte25/68,32/70,34/70.Suche: 
„Der Modelleisenbahner“ Hefte 2. 4, 5, 9, 12/59; L 12/60, 
7/18 Suche: Dampf-, Diesel-, Ellok- u, Triebwagen-Archiv; 
Dampflokomotiven gestern und heute; Dieseltriebfahr- 
zeuge gestern und heute; 50 Jahre Leipzig Hauptbahnhof, 
100 Gleispläne HÖ-TT-N; Zwickauer Straßenbahn, Wol- 
tersdorfer Straßenbahn, 

7/19 Biete in HO: BR 80, V 200 DB, V 100 (blau), Suche in 
HO: Motor mit Ritzel für BR 23 (Piko), BR 23, 42, 50 u. 84. 
Trost — „Die Modelleisenbahn' 1 Teil 1. 

7/20 Suche in TT: BH 50, 86. 89, V 100, E 04, E 44, VT 137 
„Hamburg" od. „Leipzig"; Weichen der PGH Oelsmtz. 
Biete in TT: DSB-My-CoCo, CSD T 334, T 435, Personen- 
wg Bi grün u, braun, D Zugwg AB4üp blau u, braun, 

7/21 Biete: HO-Piko; BR 80, 50, Triebtender BR 50, V 200 
DB (Gützold) m. Schwungmassen. Suche: BR 84, Herr- 
Schmalspurmaterial, exakte Maßzeichnungen u. Fotos 
sächs, IV K Holzborn — „Dampflokomotiven Normal¬ 
spur BR 01-96", div, Literatur üb, Schmalspurfahrzeuge. 
7/22 Suche in HO: Modellstraßenbahnzug, Modellstraßen- 
fahrzeuge (u. a. Ikarus 55 v. Herr). Fotos von Görlitzer 
Nahverkehrsmitteln. Biete: Gerlach — „ModelIbahn- 
triebfahrzeuge". 

7/23 Biete: voll funktionstüchtige Spielzeugdampf 
maschine; div. Modellbahnliteratur; , t Der Modelleisen¬ 
bahner“ Jahrgang 1957—1969 geb.; Suche für Nenngr. 
TT: BR 24, 38, 80, 85. 89, E 70. 
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Signal und Schiene 


Fachzeitschrift für den Eisenbahnbau 
sowie das Sicherungs- und Fernmelde¬ 
wesen der Deutschen Reichsbahn 


Erscheint monatlich. Umfang 36 Seiten, 
Einzelpreis 1,— M 
VJettelJaftresabonnemeiit 3,— M 

Abon ne m ents be ste 11 u ng e n 
nehmen die Deutsche Post 
oder der Verlag entgegen. 


Die Anwendung neuer Techniken und Technologien in Verbin¬ 
dung mit der sozialistischen Rationalisierung in den Bereichen 
Geäsanlagenbau, Brücken und Kunstbauten, Hoch- und Inge¬ 
nieurbau sowie Sicherungs- und Fernmelde wesen der DR sind 
die wichtigsten Themen dieser Zeitschrift. Darüber hinaus sind 
Ergebnisse aus Forschung und Industrie des In- und Auslandes 
zu finden. Auf der Ebene der Praxis witl die Zeitschrift Forum des 
Erfahrungsaustausches, insbesondere aus dem Neuererwesen, 
sein. Dabei wendet sie sich gleichermaßen an Facharbeiter, 
Meister und Ingenieure, 


$ 

Transpress 

VEB Verlag für Verkehrswesen 


Such* Tauscfifreund in der DDR 

f. alt. Eisenbahnen (Spur 0 und 1) 
Zuschr an 

924506 DEWAG, 95 Zwickau 


Bitte ..Wöthenposr 1365—74 
Tausche od kaufe „Der Modell¬ 
eisenbahner" 1352—61 

K -H Cencio. 8506 Neukirch, 

Weifaer Wag 12 




Vorkr ie 95 -M ir kN n -E iienhi h n 

Spur 0 und 1, Loks. Wägen oder 
kompL Anlage v. Liebhaber ges. 

H. Buckrtm 7022 Leipzig. 

Bucksdorftstr 4 


A PCEIGENAUFTRÄGE 

richten Sit bitte an die 

DEWAG-WERBUNG 


Kauf« r Der Modelleiwnbahner ' 

Jhg, 1 — 16 , Heft 1 - 5/60 u. 
in HO BR 01 (Eigenbau), 38 . 

42 und 64 

Zuschr an 

A 578664 DEWAG, 80t Dresden, 

Hau» der Presse 


„Hundert Jahre Deutsche Eisen¬ 
bahnen" (60— Mj. 

Zuschr an 

P 574174 DEWAG, 808 Dresden, 

PF 1000 


Verkaufe „Der Madelleisen 
bahr »r " Heft 9«. 1U1957 u. 
1366—1974 komplett, ungeb . 
pro Jg. B — M 

TV 5473 DEWAG. 1064 Berlin 



Suche: 


„Der Mod el loi senba h n er”. 

Gerlach — Dampf lok-Archiv". 


Jahrgl nge 1965— 1 974, i n Klemm - 

Holzborn — „Dampflokomotiven" 


meppen, 120,— M und „Eisen- 

Teil 1 u. 2, 


bahn-Jahrbuch ", Jahrgänge 1965 

Glatte /fieinhaids — „Diesellok- 


bis 1874, 130,- M, alles gut 

Archiv". 


erhalten, au verkaufen. 

G. Nowak. 758 WeiBwasser. 


Günter KndBer, 437 Köthen. 

Berthe Id- B recht -Str 24 


WoHgangstr 23 a 


VEB SPIELWARENFABRIK BERNBURG 

435 Bernburg, 

Wolfgang Straße 1, 

Telefon: 2382 und 2302 


Wir stellen her: 

Model leisenbahnzubehör in den Nenngrößen HO - 
TT - N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Brücken 
usw. Kunststoffspritzerei für technische Artikel. 


2 fcümpl. al Vorkriegs-Eisertb.-AnL (5p. 0) ..MärVUn' Bmg" 

(je 2 Züge) vert. b 500 — (umlangr GieiEmat. Zub r 
Tralos, auch amzel.nL orig Bhf Morse App 
gr »lehd Märhim-Mod.-Demplmasch m Zub j Pracht- 
Artl.l, Kat. Du bl. €/l vertauscht (evtl, verfcj. 

Sucht Ifd.: (urfaite Straßen u Eisenbahnen, Biech- 
Fahrr , (Urjalt-SpieLzg. (induslr. gef | ped Art. 

Gaudbti, 705 Leipzig. Peilickeslr. 7 (Tel 6932631 



Station Vandamme 

Inhaber Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 

Menngr HO, TT und (V - Technische Sptel waren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 

Am U- und S-Bahnhof Schönhauser Allee 
Telefon: 4 4847 25 



EINE FACHFILIALE FÜR 
MODELLEISENBAHNEN 

S Fachgerechte Beratung 
übersichtliches Angebot 
^ Vermittlung von Reparaturen 


MO 


BERUN 


direkt am U-Bahnhof Dimitroffstraße 

1058Berlin,Dimitroffstr.2 Telefon: 4481324 


220 


„DER MODELLEISENBAHNER" 7>1B75 




























































Selbst 

gebaut 

Bilder I und 2 Unser Leser, Herr Feier Sikclski. baute sich ah 
Freund der Schmalspurbahn anläßlich de* 73)ihrigen 
Bestehens der Harzquerbahn die Lokomotive M5904 nach die 
jetzt auf der Sdketalbahn eingesetzt ist. Das VitrinenmodeU tst 
27 cm lang und 20 cm hoch Die Besonderheit dieses Selbstbaus 
hegt dann, daß nur PVC-Abfälle ah Werkstoff zur Verwendung 
kamen. 


Bilder3 und 4 Herr Hurst Uppmann aus Kali Marx-Stadt 
fertigte nach einem Eiupton unserer Fachzeitschrift \Sonder¬ 
heft) das Modell der schweren schweizerischen Guterzuglak 
»Krokodil" m TT an Den dmrieb veränderte er, da dieser bei 
seinem Modell über 2 Motoren, Kardanwelle und Schnecken¬ 
räder erfolgt . Auch die Hader sind Eigenbau. 

Außerdem haute Herr L. noch einen TT-Zug nach dem Vorbild 
des L deutschen Eisenbahnzuges, der bekanntlich 1835 die 
Strecke zwischen Sbtriberg und 1 Fürth befuhr. Her Antrieb 
befindet sich tm letzten Wagen, Übrigens hm er die historischen 
Figuren aus Draht, mit einem Gemisch von Epoxydharz 
umgeben , hergesteUt. 

Fotos Peter Xikelski, Dessau (2) 

Horst Ltppmatoh K M -Stadt (2) 




•I 





























